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Pour ouvrir, avant de tirer sur la poignée, respecter l'ordre des opérations suivantes : prendre le 
truc dans la main gauche et le machin dans la main droite, passer le truc sous la jambe droite et 
la machin sous la cuisse gauche (ne rien oublier). (Paras du 2° Bat., 503° PIR, le 2 octobre 1942). 


Fanatiquement votre 


Un musée, un voyage en € Dak >, et un rendez-vous 


Le Musée de l'Air et de l'Espace vient donc de changer de directeur. Le précédent, le Général Pierre Lissarra- 
gue, va bientôt partir au National Air and Space Museum de Washington où il sera le premier historien de l'avia- 
tion francaise à bénéficier d'une bourse d'étude. Son départ lui a donné l'occasion de développer des idées qui 
lui sont chères et que nous ne manqueront pas d'aborder ici en des moments plus propices, puisqu'il est des 
choses qu'on ne répètera jamais assez tant certains clous sont difficiles à enfoncer ! 
Voici donc le nouveau directeur, le Colonel Alain Brossier, en piste... C'est bien évidemment une façon de par- 
ler lorsqu'il est question d'un officier d’active de 50 ans qui commanda une escadrille de < Mirage > IIIC avant 
de devenir, en autres, pilote d'essais au CEV, puis commandant de la base d'essais de Cazaux, et qui est aussi 
Fun des deux pilotes de l'Armée de l'Air à s'être éjecté trois fois ! (en 4 400 heures de vol). 
La présentation - officielle - du personnage s'en tient, à peu près, à cette... fiche technique. C'est un peu court, 
certes, pour un Fana qui a choisi de renoncer à certains avantages de sa carrière pour occuper son poste actuel 
(sort bien enviable, pourtant 1), et dont le dynamisme vérifie une fois de plus l'adage prononcé par l'alors Capi- 
taine Accart, selon lequel un pilote de chasse est un gagnant, un vainqueur dans l'âme, ou rien du tout ! Sans 
attendre de mieux se faire connaître, il a fait une entrée fracassante trois jours après sa prise de fonction en 
ramenant, en vol, au Musée, un Gloster « Météor » du CEV de Brétigny, avec, à son bord, une journaliste de 
France Inter qui commenta l'évènement en direct. Une bonne heure de pub à la radio pour le Musée : première 
sortie, première victoire ; on est déjà dans le ton de ce qui suivra et qui, pour ce que nous en savons, ne devrait 
pas trainer non plus ! 
Le nouveau directeur entend poursuivre et achever sans lambiner le travail déjà fait, mais qui 8 pati d'un trop 
grand retard. 
İl est évident que le directeur du musée aéronautique le plus riche du monde (c'est ce qu'en disent les Améri- 
cains, je peux en témoigner) va avoir un rôle de plus en plus déterminant pour répandre « urbi et orbi », la 
bonne parole aéronautique française auprès du public, en faveur de l'aviation ancienne, et surtout de l'aviation 
et de l'astronautique moderne. Nous qui sommes tous des convaincus, nous avons le devoir de l'y aider ! 
Avant de fermer le ban, voici deux informations « extraordinaires et intéressantes » : 
19/ Voulez-vous voler en DC-3 ? A ceux qui veulent se rendre au prochain Air Tattoo de la RAF, les 13 et 14 juil- 
let prochain, le Fana offre la possibilité d'y aller directement en DC-3. Départ de Caen le 13, atterrissage sur le 
lieu du meeting, retour le 14. Prix 876 francs (on peut se partager à deux l'aller et le retour). Attention, 30 places 
seulement. Réservations immédiates par télépohone auprès de Mme Dominique Ramirez au 200.22.07, chez 
nous. Aucun accompte n'est encore exigé. 
2°/ Au Salon du Modèle Réduit, au CNIT, du 30 mars au 8 avril, le Fana attend les maquettistes sur son stand. 
J.-L. Fouquet sera présent pour expliquer, montrer et démontrer ce que vous lui demanderez (colles, mastic, 
étiré, montage, déco, etc...). N'hésitez pas à venir l'interroger et discuter avec nous 1 A bientôt donc. 

Michel Bénichou 
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ai Tai un et deux, auto- 

risation de döcol- 

lage... » 

Deux F-4C € Phan- 

tom», trappus et 
agressifs s'élancent aussitôt sur la piste de 
l'aéroport d'Honolulu, construite sur la 
mer. 
Quelques instants plus tard, « Mai Tai trois 
et quatre » rugissement à leur tour, post- 
combustion allumée, tuyères rouge-feu. 
Ils tirent derrière eux deux énormes pana- 
ches de fumée noire et sale qui polluent le 
ciel bleu et pur du Paradis : nous sommes 
à Hawaï. 
Sitôt engagés loin au dessus du Pacifique, 
à l'écart des plages de sable fin où, pen- 
dant toute l'année les touristes américains 


et japonais viennent chercher le soleil, les 
quatre avions font un virage à 180° et se 
retrouvent bientôt de l’autre côté de l'île 
d'Oahu, en direction de l’espace aérien qui 
leur est réservé. 

« Mai Tai » est l'indicatif des < Phantom > 
de la Garde Nationale des îles Hawaï, dont 
l'unité est la plus lointaine des unités de 
l'Air National Guard. 

Ce 199° Fighter Interceptor Squadron, 
199 th FIS, escadron de défense aérienne, 
est placé sous le contrôle des Pacific Air 
Forces, les « PACAF », le commande- 
ment aérien américain responsable de tou- 
tes les bases et unités de l'Air Force depuis 
Hawai jusqu'à... la Corée du Sud. 

La 199 th FIS est installé dans un coin de 
la base d”Hickam, adjacente à l'aéroport 
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d”Honolulu et au port militaire de Pearl 
Harbor. Les « Guardsmen », ceux de la 
Garde Nationale, vivent ainsi un peu a 
l'écart de l’activité aérienne incessante de 
l'endroit, bien qu'ils utilisent les mêmes 
pistes que les appareils commerciaux ou 
les C-5 « Galxy » qui font escale à Hawaï. 
L'enceinte de l'unité forme un monde à 
part, un hâvre de calme où, sans les pal- 
miers et la végétation exotique, on pour- 
rait se croire au Montana ou dans l'Ohio. 

Le 199 th FIS possède deux C-7A « Cari- 
bou», curieux bimoteurs de transports 
employés pour les liaisons dans l'archipi 
et d'environ 26 F-4C « Phantom >. Ceux-ci 
sont des vieux modèles, hérités pour la 
plupart sinon tous, des autres unités de la 
PACAF qui se sont transformées sur des 


Ci-dessus et à droite, < Mai Tai One and Two > et < Mai Tai Three and Four > mettent en route avant d'aller s"enrouler > dans le 


ciel en combat tournoyant. 
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Par Michel Martin 
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Hickam Air Force Fase, Hawai. Two patrols of the ANG, Mai Tai One and Two and-Mai Tai Three and Four, being checked before take off for 
a training dog fight. 
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machines plus récentes, telles que les F-15 
« Eagle » ou les F-16 « Fighting Falcon ». 
Les premiers F-4C de l’'ANG Hawaï sont 
arrivés à Hickam en 1976. Leur mission 
consiste exclusivement à défendre 
l'espace aérien des îles Hawaï, en coopéra- 
tion avec une station de détection et de 
contrôle perchée sur le Mont Kokee, sur 
l'île de Kauai, et dont la responsabilité 
incombe au 150 th Air Control & Warning 
Squadron de l’ANG: 

Le F-4C est donc utilisé ici comme un 
intercepteur pur avec quatre « Sparrow » 
et quatre < Sidewinder >, en l'absence du 
canon dont cette version est dépourvue. 
Selon l'armement, les interceptions sont 
menées en grand style sur les trajectoires 
convergentes, ou par l'arrière, selon 
l'armement emporté. Selon les équipages 
que nous avons interrogé, le F-4C donne 
satisfaction, sauf sur des points de détail 
non négligeables comme, par exemple, le 
réacteur trop sale dont la fumée est visible 
de très loin, ou l'absence de becs automa- 
tiques de bord d'attaque, qui pénalise la 
manceuvrabilité. 

D’aprés le Lt Col Kurt Johnson, comman- 
dant du squadron en second, l'intercep- 
tion et parfaitement maîtrisée par le 199° 
qui pratique également le combat rappro- 
ché, malgré les handicap des F-4C dans ce 
domaine. Les adversaires ne manquent 
pas, c'est vrai : le ciel d’Hickam grouille 
aussi des F-4 et TA-4J de l'US Navy et des 
Marines. İl existe encore à un escadron 
de... T-33 des PACAF qui joue les « agres- 
seurs » a longueur d’année. Par ailleurs, la 
base est une sorte de station-service en 
plein milieu de l'océan pacifique pour tous 
les avions militaires américains qui volent 
entre le continent et l'Asie, de telle sorte 
qu'il y a toujours « du monde » en l'air 
contre qui on peut mener des exercices 
divers. a 

Mais, au cas oü ces « sparing partners » 
viendraient à manquer, isolement oblige, 
le 19% a développé son propre dispositif. 
L'unité met en œuvre deux sortes de F-4C. 
Les uns sont camouflés selon le schéma 
classique «type Vietnam », les autres 
sont, au contraire, recouvert d'une pein- 
ture gris clair « haute visibilité ». 

L'usage est, en effet, d”opposer, en com- 
bats simulés, des avions gris à des avions 
€ verts >x... de façon que chacun recon- 
naisse ses amis de ses ennemis | Mais, 
pour créer artificiellement les conditions 
-des DACT, Dissimilar Air Combat Training, 
entrainement au combat avec des avions 
différents, lorsque les adversaires man- 
quent, le 199° oppose encore des F-4C 
€ lisses », à d’autres, équipés de deux ou 
trois bidons supplémentaires, dont les per- 
formances sont alors différentes. 
Contrairement aux doctrines actuelles 
selon lesquelles toute confrontation doit 


se dérouler au ras du sol, la plupart des 
exercices du 199 th FIS s'effectuent entre 
30 000 et 40 000 pieds, à 11 OOO m d'alti- 
tude. 

On n'a, d’ailleurs, pas le choix, le vol à 
hauteur de vague ne présente qu'un inté- 
rêt limité pour une unité de défense 
aérienne. 

Le ravitaillement en vol est également pra- 
tiqué. Chaque pilote doit réaliser au moins 
un « Hook up » (accrochage ou coordina- 
tion, terme ici argotique) de nuit et un 
autre de jour chaque mois pour conserver 
sa qualification. Celle-ci est d'autant plus 
nécessaire que les F-4C du 1994se dépla- 
cent fréquemment à l'occasion de divers 
exercices. Cependant, bien qu'elle soit 
spécialisée dans l'interception, l'unité ne 
participe jamais à l'exercice < William 
Tell », en Floride, la plus importante ren- 
contre d'avions d”interception... 

Le plus gros problème qu’une unité aussi 
isolée doit affronté, est la logistique. Hic- 
kam se trouve à 6000 km de la côte ouest 
des Etats-Unis. 

La fourniture de matériel de rechange est 
certes facilitée par un important trafic 
aérien, mais-il a fallu aussi établir un circuit 
de pièces de rechanges avec les Marines 
qui volent sur « Phantom » depuis la base 
de Kaneohe, de l’autre côté de l'île. Les 
révisions majeures sont faites sur le conti- 
nent. Les avions à réviser sont convoyés 
chez Mc Donnell, à Tulsa, Oklahoma, d'où 
leurs équipages repartent avec des avions 
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révisés. 

Bien que le potentiel humain des îles soit 
relativement limité, l'ANG de Hawaï 
recrute de préférence du personnel local, 
afin d'éviter des dörnissions dues aux 
retours vers le continent. 

Elle engage déux pilotes par an en 
moyenne. Ceux-ci ont, en général, suivit 
un cours d'officiers de réserve (ROTC) 
dans une université locale et se déclarent 
prêts à suivre un entrainement « ab initio » 
au pilotage en signant un engagement. 
Les candidats retenus sont envoyés sur le 
continent pour y suivre toutes les étapes 
de l'apprentissage du pilotage. En cas de 
réussite, ils sont, plus tard, dirigés vers 
une école de conversion opérationnelle sur 
F-4 à George, en Californie, avant de ren- 
trer dans les rangs du 199». Là, ils sont pris 
en mains par des instructeurs qui les pré- 
parent à leur mission spécifique. 

D'après le Lt Col Johnson, il est déjà arrivé 
que certains pilotes revenus des Etats-Unis 
se montrent inaptes au pilotage du F-4 en 
conditions opérationnelles. 

Alors que les autres unités de ANG chan- 
gent freéquemment de mission, passant, 
par exenple, de la chasse au transport, ou 
inversement, celle de Hawaï est toujours 
restée une unité de Défense aérienne. 

A tout moment, deux F-4C armés sont en 
alerte dans un hangar spécial en bout de 
piste. Ils ont cinq minutes pour mettre en 
route et décoller, pendant lesquelles tous 
le trafic aérien sur l'aéroport d’Honolulu 


1: photo rare de deux F-86L 
opérationnels à Hawaï. TH-ANG 
signifie « Territory of Hawai », Air 
National Guard ». 2 : deux F-102 sont 
aujourd'hui préservés sur la base. 3 : 
l'une de ces machines en 1966 ; le 

53 366 était alors baptisé « La 
mangouste rusée » et portait le dessin 
d'une mangouste sur le nez. 


Ci-dessus, un F-86 F préservé à l'entrée 
des quartiers du 199° FIS. La décoration 
actuelle des F-4, sur la dérive, est due 
au Col. Johnson. Elle symbolise les 
vagues de l'océan et les montagnes de 
Hawaï. 


1 : rare shot of thwo operationnal F-86L of 
the Territory of Hawaï Air National Guard. 
2: the two F-102s now preserved on 
Hickam AFB. 3 : one of these when 
operational in 1966. The aircraft was given 
the nickname of « Sly Mongoose » with 
the animal painted on the nose. 


The F-86F preserved in front of the 199th 
FIS quarters. The present emblem of the 
unit, on top of the tail fins, was created by 
Col Johnson and represents the waves of 
the ocean and the mountains of Hawai. 


est interrompu... 

L”ANG d’Hawai recut ses premiers « jets » 
le 12 novembre 1953, en cédant des F-47 
« Thunderbolt » ձ bout de souffle, contre 
des T-33. Les premiers vrais chasseurs à 
réaction suivirent par la voie maritime : 
des F-86E « Sabre » arrivés sous cocons à 
bord du porte-avions « Cape Esperance ». 
Dans le lot de ces premiers < Sabre ə, se: 
trouvait le «740», appareils celğlira 
qu'avait piloté le Major Jabara, premiar as” 
américain de la guerre de Corée. 

Sur ce chasseur diurne d'une mahiabilite 
incontestable, l'ANG de Hawai fuf mise en 
alerte opérationnelle et placée sous la GoM» 
tröle de la 7° Air Force (PACAE), Mais; 
aveugles la nuit, ces avions ne pouVaient 
tout à fait convenir à la défense Hiline île 
hautementestratégique. Ainsi le$” Ե286Է 
furent-ils relevés par des 4F-86L tous 
temps. Les premiers arrivèrent le 5 février 
1958, sous cocons, à bord de l'USS 
Windham Bay ə. L’entrainement adx 
nouvelles techniques _dinterception 
basées sur le radar etglés fusees airain 
débuta en juillet Mf958 pour s'achever 
l'année suivanteg en 1959, lorsque Varchi? 
pel d’Hawai devint le 505/6tat des Etats- 
Unis d'Amérique) 

La capacitélde défense tous temps connut 
un nouvel Esson Voire son apogée, lors- 
que, le 5 décembre 1960, arriva le premier 
TF-102A «Delta Dagger ə. L'instruction 
des pilotes Séléctionnés fut menée par des 
instructeurs venant du Japon ou d'autres 


Avions gris et camouflés se côtoient, Grey or earth and green aircraft. The 


sans que les peintures des uns ou des different colours helps pilots to see who is 
autres semblent parfaitement adaptées who during mock dog fights, but may not 
à l’environnement ou aux missions be suitable for the basic role of the 199th 
d‘interception 1 FIS : high altitude interception. 


bases du Pacifique, et se termina en mai 
1961, lorsque, en bout de piste, deux F- 
102 remplacérent les deux F-86L en alerte. 
Les « Sabre » allaient connaitre une triste 
fin. Ils furent détruits dans l'enceinte de la 
base. Un seul < L > fut sauvé... En 1981, il 
trainait encore dans un terrain vague, près 


des quartiers du 199», sans avoir été res- 
tauré, à côté de deux F-102A dans le 
même état. 

Le F-102 est resté en service à Hawaï pen- 
dant 15 ans. Le F-4C l'est depuis 10 ans. A 
ce jour, aucune autre machine n'est pré- 
vue pour le remplacer dans l'ANG 
d'Hawaï. Un certain nombre de F-4E sont 
en service dans le PACAF, et il n’est pas 
exclu qu'ils se retrouvent un jour ou l'autre 
dans les rangs du 199» FIS dont les pilotes 
rêvent aussi au F-15 ou aux F-16, mais ils" 
sont si loin de Washington qu'ils oft peun 
d'être oubliés | 

En réalité, on semble exclure une Mouvelle! 
attaque contre Hawaï, comme Celle qui 
ravagea Pearl Harbour il y a 43"8ns, en 
décembre 1941. Les équipages dü 199 th 
FIS assurent qu'ils n’ont d’ailleurs jamais 
eu ö.interGeptendiavions de patrouillespor- 
tant l'étoile rouge soviétique. 

Le rôle essentiel de l'ANG, on le sait, est 
de constituer une réserve pour | ՍՏՃԲ, en 
cas de conflit. Lors de la gueme de Viet 
nam, le 199» envoya plusieurs dë ses pilo- 
tes dans le sud du pays 

Mais à Hawai, la mentalité est un peu dif- 
férente. L'île est ün paradis éloigné ou il 
fait bon vivrefetle Sentiment d’ en etre"leş 
anges gardigns est tres fort chezile person? 
nel du 199:յ| 
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լ Bon de commande Accurate 
A découper (ou à recopier) 
OUI. Je passe commande à FANA DE L'AVIATION Tarif 1984 (frais d’envois inclus) Prix à l'unité 
Je coche les cases correspondant à ma commande et je vous adresse 
un chèque (ou COP) de ................. a... l... ... բ Om O 440 Ա ne141 O n°142 El n° 143 


D ne 144 O'n145 O n°146 Ը n° 147 O n° 148 
One 149 `C] ne 150 O n°152 O 153 O n° 154 


Reliure 40 F + 15 F Port et emballage 55 F pour (12 numéros) 55F 


Aucun encoi ne sera effectué contre remboursement. Prévoir un délai d'un mois 
à retourner à : FANA DE L'AVIATION, 15/17, quai de l'Oise, 75019 pour les envois. 
PARIS 


Ma commande est à adresser 
N 


Voici le texte d’une lettre que nous 
a fait parvenir le Musée de |’ Air et 
de l'Espace du Bourget 


es lecteurs du « Fana de l'avia- 
tion » se souviennent de cet article 
consacré à la remontée d'un Arado 
96 des eaux de l'étang d”Aureilhan 
où il s'était abimé en 1944, dans les Lan- 
des (1). L'auteur faisait part, à juste titre, 
de ses inquiétudes face aux problèmes 
de conservation-restauration posés par 
ce type de matériel, du fait de la com- 
plexité des matériaux utilisés pour sa 
fabrication (acier, alliages légers, allia- 
ges cuivreux...) et du fragile équilibre 
physico-chimique établi au cours des 
décennies dans son milieu sub- 
aquatique, rompu dès que l'épave est 
mise à l'air libre. 
La Direction du Musée de l'Air (2), res- 
ponsable de l'épave de I”Arado, a con- 
tacté la Division Conversion Electrochi- 
mique des Etudes et Recherches 
d’E.D.F. qui, depuis 1982, possède une 
expérience de laboratoire, et « de ter- 
rain » dans le domaine du traitement de 
pièces d'archéologie sous-marine. Ces 
techniques électrochimiques ont été 
développées en collaboration avec 
Paris | lors de fouilles en Méditerranée 
(3), sur des objets provenant d’épaves 
des XVIe et XVIIIe siècle, explorées par 
le Groupe de Recherches en Archéologie 
Navale proche de la Marine Nationale. 
Le procédé actuellement utilisé est le 
suivant : 
Les objets subissent une polarisation 
catholique en bain alcalin, à faible den- 
sité de courant. La gangue, très dure, qui 
les « praline > est ôtée facilement, puis 
les objets retournent en électrolyse pour 
la déchloruration, indispensable pour 
éviter qu'ils ne tombent en poussière... 
Car c'est un véritable « cycle de ruine > 
qui se met en oeuvre lorsque le métal 
imprégné de chlorure (4) est mis à 
l'atmosphère. L'oxygène de l'air et 
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de l'Arado 


Seules les piéces en métaux ferreux 
peuvent être, pour l'instant, 
récupérées, comme le montrent les 
photos : avant et après traitement. 
Willing to save aircraft wrecks sunk off 
the French coast or in lakes, the French 
Musée de l'Air ask for technical help to 
the research department of the EDF, 
French Electric National Company : the 
answer is that only corroded ferrous 
metals can be saved and preserved. No 
processing exists for corroded aluminium 
alloys. 


l'humidité résiduelle transforment en un 
tas de poussières d’oxydes le métal de 
l'épave, dont la structure est à jamais 
perdue. 
Les traitements ont porté sur quelques 
pièces ferreuses prélevées dans le cock- 
pit et le compartiment moteur de 
VArado 96 : chaînette et câble de timo- 
nerie, petit cylindre avec piston et res- 
sort, boucle de sangle du pilote. 
Aprés quelques heures de traitement, 
les piéces sont facilement dégagées de 
leur gangue et rincées. Le bloc cylindre 
se démonte, les piéces mécaniques 
internes fonctionnent 4 nouveau dans 
leur graisse d'origine qui a retrouvé cer- 
taines de ses qualités. 
Sur la boucle de sangle, un nickelage de 
10 microns d’épaisseur est dégagé en 
place à maints endroits. Les photos ci- 
jointes présentent l'état de ces pièces. 
Les résultats obtenus sur des pièces fer- 
reuses sont encourageants, par contre, 
pour tout ce qui est métaux légers à base 
d'aluminium et de magnésium, un tra- 
vail de recherches approfondi et sans 
que l’on puisse préjuger de sa durée et 
de sa réussite, est à mener, notamment 
pour le traitement et le sauvetage des 
alliages « aviation ». Un tel traitement 
capable de sauver une épave d'avion, 
même immergée en eau douce ou sau- 
mâtre, n'existe nulle part au monde à 
notre connaissance, et il faut être con- 
vaincu qu'à l'heure actuelle, sortir un tel 
vestige de l’eau n'est pas faire acte de 
sauvegarde du patrimoine, mais est bien 
acte de condamnation à la disparition 
irréversible d'un témoin du passé. 
Néanmoins, cette collaboration du 
Musée de l'Air avec une Division scienti- 
fique familière des problèmes de traite- 
ments électrochimiques, ouvre certaine- 
ment une perspective nouvelle pour le 
sauvetage d'objets de notre patrimoine 
culturel et technique. 
C.Bailleux - N. Lacoudre 
E.D.F. - D.E.R. 
Division Conversion Electrochimique 
93206 Saint-Denis 


(1) Le Fana de l'aviation. N° 168.Nov. 1983 
(2) Col. Brossier, Directeur. MM. Lombard, 
Conservation-Restauration, et Vitrotto Con- 
seiller technique du Directeur du Musée 

(3) M. Claude Volfovski. Paris | et MST 
Saint-Denis. 

(4) Rappelons que les chlorures sont des 
sels ; cf le chlorure de sodium - NDLR. 


EPAVES 


U début des années 1930 jusqu’a 

Phiver 1938-1939, les avions mili- 

taires belges étaient généralement 
recouverts d’un enduit aluminium avec 
des panneaux noirs anti-reflets. Sur et 
sous les ailes, les cocardes avaient des 
dimensions variables, mais le diamètre 
de chacune de leurs trois couleurs était 
réglementé avec des proportions de 1, 3 
et 5, respectivement, pour le noir, le 
rouge et le jaune. 
A cette époque, il n’y avait pas de 
cocarde de fuselage, mais à la place, un 
insigne d’escadrille. 
Le gouvernail était recouvert de trois 
bandes verticales noire, jaune et rouge 
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(le rouge à l’arrière), sur lesquelles, en 
blanc, « à la française » étaient inscrits 
les numéros de série de l’avion, ses poids 
et sa capacité en carburant. 

Le matricule (code) était composé avec 
une lettre désignant le type de l’avion et 
un ou plusieurs chiffres, le tout peint en 
noir sous l’aile inférieure (il n’y avait 
pas encore de monoplans en service) ; la 
numérotation ne commençait pas tou- 
jours par 1. 

Le matricule sans la lettre était répété 
sur le fuselage au-dessus des roues et sur 
la dérive. 

Après la crise de Munich, en 1938, et au 
moment de l’introduction d’avions plus 


1 : Fairey « Fox », hiver 1938-39, 2 : 

« Fox » d'avant 1938 (sans n° de fuselage, 
sous la mitrailleuse). 3 : « Fox » de la 76 
Escadrille € Méphisto » /IV/ 1 Aé. Le 17 
porte le camouflage d'avant 1940, le 115 
celui d'après l'hiver 1939-40. 4 : après 
septembre 1939, Renard R 31 de la 9 /IV/ 
3 Aé € Sioux bleus >. 5 : « Fox > à 
marquage complet de 1936. 

Belgian various markings on Fairey “Fox”. 
Winter 38-39 (1) ; before Munich (5 regular) 
and (2 uncompleted). Before 1940 on n° 17 
and early 1940 on n° 115 (3). Renard R 31 
after september 1939 (4). 
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1 : typical Belgian marking after the Munich 
crisis of 1938 on a SV 5. 2 : original Italian 
camouflage with silver under-surfaces on the 
imported Fiat CR 42. 3 : British scheme on 
this “Battle”. 4 : Belgian markings and British 
camouflage on this “Huricane”, May 4 1940. 
5 : under-surfaces of a Belgian “Battle”. The 
letter designated the type of aircraft, digits 
were the individual number. 


modernes tels que les Gloster « Gladia- 
tor » ou les Hawker « Hurricane », les 
avions en service reçurent un camou- 
flage. La peinture aluminium fut con- 
servée sur les surfaces inférieures, les 
surfaces supérieures étant recouvertes 
d’une couleur kaki-brun unie, avec, 
entre les deux, au milieu du fuselage, 
une séparation rectiligne. 

Cependant, la plupart des avions ‘nou- 
veaux livrés par l’étranger, tels que les 
«Hurricane» importés, Fairey 
« Battle » et Fiat CR 42 furent mainte- 
nus dans leur camouflage d’origine. 

Sur les avions qui étaient déjà en service 
au moment de la crise de Munich, le 
gouvernail tricolore fut abandonné, la 
cocarde de fuselage ajoutée, l’insigne 
étant, le plus souvent, peint en arrière de 
la cocarde. Le matricule noir resta sous 
les ailes, fut parfois effacé du fuselage, 
mais disparut de la dérive pour être 
répété, en blanc, sur le gouvernail 
camouflé. 

Pendant les premiers mois de la « drôle 
de guerre », les cocardes furent recou- 
vertes d’un vernis verdâtre pour être 
moins visibles. Ensuite, après le 12 mai 
1940, les quelques avions encore opéra- 
tionnels reçurent des bandes tricolores 
de gouvernail. 

Il y eut cependant des exceptions à la 
règle, comme toujours. Nous en avons 
recensé quelques-unes, que nous avons 
classées par type d’appareil : 

Fairey « Battle» matricule T58 à 
T 73 ; camouflage RAF avec gouvernail 
tricolore pour les T 64, 71 et 73. 

Hawker « Hurricane »: les avions 
importés furent immatriculés H 20 à 35, 
et ceux qui furent assemblés à Gosselie 
H 40 et au-delà, sauf le H 45 qui était 


1 : décoration d'après Munich typique sur un 
SV 5 des € Pingouins » de l'école de 
Wevelghem. 2 : Fiat CR 42 (R 21) à Nivelle, 
avril 1942. Camouflage italien d'origine, 
dessous alu. Insigne « cocotte blanche ». 3 : 
Fairey « Battle » dans le camouflage RAF. 4 : 
marques belges et camouflage RAF sur ce 

« Huricane », le 4 mai 1940 à Haversin, 
Luxembourg. 5 : surfaces inférieures du 

€ Battle > T 68, camouflé dans le style RAF. 
Notez que les avions à matricule pair allaient 
en principe aux escadrilles à numéro pair et 
inversement. 


un avion de la RAF pris en compte par 
les Belges. Les.< Hurries > assemblés en 
Belgique avaient quatre mitrailleuses de 
12,7 mm. 

Gloster « Gladiator », matricules G 15 
à 36 ; ceux qui furent construits par la 
SABCA avaient le matricule recopié sur 
la dérive, les autres sur le gouvernail. Ce 
dernier fut peint en bleu lors des 
manœuvres de septembre 1938. 

Fiat CR 42, matricules R 1 à 34. Le 
matricule du R 13 est devenu R 43 par 
simple € trucage >... le courage des 
pilotes n’empéchant pas la superstition ! 
Notons qu’il y eut des Fiat à Pinsigne de 
la « cocotte rouge », comme le R 3. 
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Fairey « Fox»; un certain nombre 
furent camouflés avec la peinture kaki 
descendant jusqu’au bas des flancs de 
fuselage, la cocarde de fuselage étant 
supprimée, le gouvernail tricolore ré- 
introduit et le numéro du code petit en 
blanc sur le fuselage et conservé en noir 
sur la dérive. 

Dans certains cas, les inscriptions pein- 
tes en blanc sur les gouvernails tricolores 
furent reprises en lettres plus petites et 
en noir sur ces gouvernails lorsqu'ils 
furent camouflés. 


Ci-dessus Fairey € Fox > de la 6/III/ 2 Aé € Epervier rouge x, avant 
Munich. Ci-dessous, « Fox > de la §/III/2 Aé < Epervier bleu > d'après 
1938. 

Above, Fairey “Fox” of the 6/Ill/2 Aé “Red hawks” before the Munich crisis. 
Below, “Fox” of the 5/IlI/2 Aé “Blue hawks” after the Munich crisis in 1938. 


Ci-dessus : Fiat CR 42 de la 4/11 « Cocotte blanche > (< White paper 
horses >). Ci-dessous : Fairey « Battle > T 66 de la 5/III/ 3 Aé. 


Profils par Serge Jamois (pas d'échelle constante) 
Profiles by Serge Jamois (no constant scale) 
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En 1943, le « Typhoon » 
commença a marquer des points. 
Suite des trois précédents 
numéros. 


Par Christopher Shores é f 
et Chris Thomas. - 7 | 


En 1943, le nombre des « Typhoon » disponi- 


bles augmenta opportunément, car l’activité 
des chasseurs-bombardiers allemands au- 
dessus du sud de la Grande-Bretagne allait 
s"accroitre. Jusqu'au début de cette année, 
les opérations de ce genre avaient été entre- 
prises presqu’exclusivement par deux staf- 
feln (escadrons) au sein des deux principaux 
Jagdgeschwadern (escadres de chasse) 
basés dans l'ouest de la France, les JG 2 et 
26. Mais, en février 1943, l’état major et les 
groupes 1 et || du nouveau Schnellkampf- 
geschwader 10 (SKG 10, escadre de bom- 
bardiers rapides) furent formés pour servir 
dans l'ouest de la France avec des FW 190 
A-4/U8. Ces nouvelles unités devaient com- 
battre à la fois au-dessus de la Grande- 
Bretagne et contre le trafic maritime dans le 
golfe de Gascogne. Elles avaient été créées à 
l'origine pour ces dernières missions ; cepen- 
dant, pendant le printemps de 1943, les 
Gruppen en question furent dirigés vers la 
Grande-Bretagne et s'installèrent à Amiens 
parce que les JG2 et 26, trop accaparées par 
des missions de défense aérienne, ne pou- 
vaient plus se consacrer à la chasse- 
bombardement. A cette époque, les Jabos- 
taffeln de ces deux escadres furent transfé- 
rés au SKG 10 dont ils constituèrent les pre- 
miers éléments du IV Gruppe (45 groupe) - le 
Il Gruppe du SKG 10 fut employé en Médi- 
terranée pendant toute l’année 1943. 

Pendant les cinq premiers mois de 1943, les 
unités de « Typhoon » des 10" et 11° groupes 
du Fighter Command (Commandement de la 
chasse de la RAF), eurent fort à faire contre 
les Jabos (chasseurs-bombardier; alle- 


mands) et leurs chasseurs d”escorte. Au 1°" 
juillet, ils revendiquaient des victoires confir- 
mées sur 34 FW 190, huit Bf 109 et un Ju 88, 
probables sur quatre FW 190, un Bf 109 et 
un Do 217 furent endommagés. Des victoi- 
res sûres, 19 FW 190 et trois Bf 109 furent 
attribués au Sqdn 609, six FW 190 au 266, 
trois FW 190, trois Bf 109 et le JU 88 au 486. 
Trois fois seulement, la Luftwaffe fut en 
mesure d'infliger des pertes en retour. La 
première le 14 février lorsque deux 
« Typhoon » du 609, pilotés par le F/Sgt 
Haddon et le Sgt Wiseman, surpris lors 
d'une patrouille au milieu de la Manche, 
furent abattus. La seconde eut lieu le 2 mars 
lorsque le FI. Off. Bolster du Sqdn1 - qui 
avait quitté Acklington pour Biggin Hill en 
février - fut descendu au sud de Beachy 
Head alors qu'il tentait une interception en 
solitaire. Enfin, le 6 juillet, deux avions du 56 
furent attaqués au sud de Yarmouth par des 
chasseurs allemands ; un « Typhoon » fut 
abattu et l’autre endommagé. Toutefois, à la 
fin de juillet 1943, 19 autres « Typhoons » 
avaient été perdus lors de ces opérations sur 
pannes de moteur ou sur accidents. 

L'une des interceptions les plus spectaculai- 
res se déroula le 20 janvier lorsque 28 Jabos 
escortés par des chasseurs de la JG 26 atta- 
quérent Londres, avec des raids de diversion 
sur l'île de Wight et au large de la côte du 
Kent. lls n'avaient pas été repérés à temps et 
les barrages de ballons restérent au sol. Ils 
infligèrent des dégâts considérables aux 
docks de Londres et tuèrent de nombreux 
civils, mais perdirent trois chasseurs- 
bombardiers et six chasseurs de couverture. 
Six furent crédités au 609 qui revendiquait 
trois Focke-Wulf, trois Messerschmitt et un 
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FW 190 endommagé. La présence des Mes- 
serschmitt Bf 109 entraîna d'autres confu- 
sions, mais dans l'autre sens cette fois : un 
pilote de 486 abattit un « Mustang » |, avion 
de reconnaissance armé du Sqdn 400 Cana- 
dien, qu'il prit au-dessus de Ste-Catherine’s 
Point, pour un BF 190E. 

Le 9 avril, le 10° escadron de la JG 26 perdit 
VUffz (s/ off.) Karl Heck, abattu par la chasse 
en attaquant Folkestone, puis le Lt Otto- 
August Backhaus, de la même unité, parti à 
la recherche de son camarade sur la Man- 
che ; deux chasseurs du 25 groupe de la 
JG 26 furent encore perdus. A la suite de ces 
combats, les Sqdn 1 et 609 revendiquèrent 
deux FW 190 sûrs, le 486 un probable ; deux 
autres furent descendus par les « Spitfire » 
du 611! 

D'autres succès notables du 609 furent enre- 
gistrés le 14 février, le jour où Haddon et 
Wiseman furent abattus. Plus tard dans la 
matinée, deux autres sections eurent plus de 
chance qui revendiquèrent quatre 190 sûrs et 
deux probables. Deux des victoires confir- 
mées et une probable furent créditées au Flg 
Off « Cheval » Lallemant, le pilote belge qui 
devint bientôt célèbre. 

Pendant la dernière grosse interception de 
l'été, le 1° juin, cinq autres Focke-Wulf 
furent revendiqués par une seule section : 
deux par le Fit Lt J.-C. Welles et trois par le 
Fig Off. |. Davies ! 

Après cela, les Jabos ne se montrèrent plus 
en nombre avant plusieurs mois ; ca ne signi- 
fiait pas qu'ils avaient été vaincus, malgré 
leurs lourdes pertes. En fait, le 18 juin, l'état 
major et les groupes Il et IV du SKG 10 
avaient été déplacés en Sicile pour y renfor- 
cer le Luftflotte 2; seuls 30 avions du 


Pages précédentes, en couleurs, en bas : 
FM-M (EK172) du 257. Le pilote est le S/L 
CLC Roberts. Notez la bande 
d'identification jaune, ici en mai 1943. En 
noir, JP853 du 486 (RNZAF), Mk IB avec 
pipes d'échappement carénées, verriéres 
et antenne fouet comme sur tous les 

« Typhoons » construits en août et 
novembre 1943. 1 : EK716 en alerte à 
Lymphe, été 1943, Sqdn 1. 2 et 3: le 
R8224, acheté sur une souscription de 
l'Armée britannique dont il portait 


groupe | étaient restés en France pour des 
opérations offensives. A la fin d'un été 
calme, deux « Typhoon » du 197 accrochè- 
rent et abattirent un FW 190 au large de St- 
Catherine”s Point, le 14 septembre. Un mois 
plus tard, le 15 octobre, deux sections du 266 
décollèrent sur alerte et rencontrèrent des 
Jabos plus nombreux qu'eux à Vest de Star 
Point ; ils en descendirent deux et en endom- 
magérent un. Le 21 octobre, le Fig Off Wiley 
et le F/Sgt Fairburn du Squadron 1 revendi- 
quérent un FW 190 isolé, abattu au large de 
Beachy Head : c'était la dernière victoire des 
« Typhoon » sur les Jabos en mission 
d'interception. 

Toutes ces opérations n'avaient pas été faci- 
les. Au début, les Jabos ne pouvaient être 
accrochés qu'en maintenant des patrouilles 
en vol pendant toute la durée du jour - un 
retour aux méthodes de la première Guerre 
Mondiale, peu rentables et épuisantes, tant 
pour les hommes que pour le matériel. 
Ensuite, l'amélioration des techniques de 
Vinterception permirent de garder deux 
avions en alerte immédiate au sol, pilotes 
sanglés dans leur cockpit et susceptibles de 
décoller dès que le radar indiquait l'arrivée 
des raiders, et d'abattre ces derniers au- 
dessus de la mer, à leur retour. 


L'offensive 


Après les quelques opérations initiales du 
Wing de Duxford, peu de missions offensi- 
ves avaient été réalisées pendant les derniers 
mois de 1942, les unités de « Typhoon » res- 
tant sur la défensive et cherchant à résoudre 
les problèmes de l'avion. Le Squadron Lea- 
der Beamont avait obtenu de l'officier com- 
mandant le 11° Groupe du Fighter Command 


rinsigne. L'un des... 15 « Typhoon > 
construits par Hawker ! 


Previous pages, in colours FM-M EK172 of the 
257 Տզժո. The yellow wing band was still 
worn sometimes in mid-1943. In black & white 
JP853 of the 486 Sqdn RNZAF. Exhaust pipes 
fairing, canopy and aerial show a « Typhoon > 
built between August and November 1943. 1 : 
EK716 on readiness at Lymphe. 2 and 3 : one 
of the only 15 « Typhoons > built by Hawker, 
bought on a subscription of the Land Army. 


la promesse que si les Jabos étaient vaincus, 
les commandants d’unités de « Typhoon » 
pourraient choisir leurs missions. Pour le 609, 
Beamont avait sélectionné les incursions 
nocturnes contre le réseau ferré continental. 
Au début de 1943, il y eut peu de missions 
offensives de la part des « Typhoon », sou- 
vent, d’ailleurs, à cause des conditions 
météo de l'hiver. Lorsqu'elles avaient lieu, 
elles prenaient généralement la forme de 
« Rhubarb » (rhubarbe) : des reconnaissan- 
ces armées a basse altitude pour deux ou 
quatre avions qui attaquaient ce qu'ils trou- 
vaient sur le sol. Elles ne causérent qu’un peu 
de gêne à l'ennemi, et coutérent fort cher, 
surtout à cause de la Flak. II est intéressant 
de noter qu'en 1943, le nombre des avions 
perdus sur pannes en opérations décrut très 
sensiblement, traduisant ainsi les progrès 
faits en 1942 sur la cellule, et, en premier lieu, 
le moteur. A partir d'avril 1943, le nombre 
des missions offensives augmenta rapide- 
ment, et, au fur et à mesure que la menace 
des Jabos diminuait, l'attaque devint l'acti- 
vité principale des « Typhoon ». 

Celle-ci allait comprendre plusieurs types de 
missions, la plupart connues sur le nom de 
code que leur donna la RAF. Nous avons 
parlé des « Rhubarb », les plus importantes 
étaient encore les < Ramrod >, < Roads- 
tead » et « Circus ». D'autres étaient les 
« Ranger », « Rodeo », « Intruder », ainsi 
que les reconnaissances maritimes, l’escorte 
d'avions de sauvetage en mer, et les inter- 
ceptions. Chacune des missions se définis- 
sait ainsi :« Circus » (cirque) : une mission de 
ratissage (« sweep » ou coup de balais) avec 
un petit nombre de bombardiers devant 
attirer la chasse ennemie. 
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« Ramrod > (écouvillon d'artilleur ou bra- 
guette de fusil) : un € circus > avec un objec- 
tif à détruire par les bombardiers. 

« Roadstead » (rade) : attaques à basse alti- 
tude contre des navires, des défenses côtiè- 
res ou des ports. 

« Ranger » (chasse à cheval) : ratissage 
libre. 

« Rodeo » : chasse libre. 

€ Intruder > : (intrus) < Rhubard > de nuit. 
Les bonnes performances à basse altitude et 
l'armement lourd du < Typhoon ə le destinait 
tout particulièrement à la lutte anti-navires, 
en conséquence de quoi, les « Roadstead » 
lui furent souvent attribués. Les formations 
de « Thyphoon » rôdaient sur les côtes 
tenues par les Allemands depuis les iles néer- 
landaises de l'estuaire de la Scheldte, 
jusqu'au sud de la Bretagne. Les Squadrons 
181 et 182 formèrent à cet effet les premières 
unités de chasse-bombardement sur 
« Typhoon ». Pendant le printemps de 1943 
les avions de ces deux escadrons et ceux du 
183 commencèrent par emporter sous les 
ailes deux bombes de 120 kg ou, plus fré- 
quemment, de 240 kg, contre les bateaux ou 
des cibles terrestres. Ces « Bombphoon », 
comme on les appela dans les premiers 
temps, étaient escortés par des « Typhoon » 
de chasse venant d'autre unités. 

Tandis que l'activité des « Typhoon » se 
multipliait, d’autres unités devenaient opéra- 
tionnelles sur l'avion, étaient formées ou se 
transformaient. 

Il y eut, à cette époque, de grands mouve- 
ments d'unités. En janvier 1943, le 193 fut 
formé à Harrowbeer, le 247 de High Ercalle 
troqua ces « Hurricane » chasseurs de nuit 
contre des « Typhoon » ; de même, le 3 de 


Hunston, le mois suivant. En mars en avril, 
les 174 et 175 de Gravesend et Colerne furent 
rééquipés avec les « Typhoon » ; ils avaient 
possédé des « Hurricane» chasseurs- 
bombardiers et recevaient des « Typhoon » 
bombardiers. Au milieu de l'été, toutes ces 
unités étaient opérationnelles. 

Lors des missions d'attaque, les pertes 
étaient généralement moins dues à la Luft- 
waffe qu'à la Flak (1). Il y eut des exceptions, 
cependant, et, dans ce domaine, le 3 fut par- 
ticulièrement malchanceux. Le 18 mai, huit 
« Typhoon » du 3 décollèrent, chargés de 
bombes, pour attaquer l'aérodrome de Poix ; 
ils étaient escortés par les chasseurs du 486. 
Les chasseurs-bombardiers devaient lâcher 
leurs projectiles puis monter à 2 000 m pour 
prendre le chemin du retour sur lequel le 1 
couvrirait leur retraite. En fait, le comman- 
dant du 3, le Sqdn Ldr belge F. de Soomer, 
changea de tactique au dernier moment et 
ordonna le repli à basse altitude. Non avertis, 
les pilotes du 486 attendirent, à l'altitude 
prescrite, d'être rejoints par ceux du 3 qui, 
pendant ce temps, continuaient seuls et 
furent surpris par les Bf 109G du 1/JG 27. 
Ceux-ci venaient d'arriver en France après un 
long séjour en Afrique du Nord. En peu de 
temps, les uns après les autres, cinq 
« Typhoon » furent abattus ! 

Mais cela ne fut pas la dernière mauvaise ren- 
contre du 3 avec les chasseurs allemands. Le 
1e juillet, huit autres de ses < Typhoon » 
étaient engagés dans une mission « Roads- 
tead » lorsque, au large de la pointe de la 
Hollande, ils furent pris à parti par les 
FW 190 de la JG 2 qui en abattirent trois 
pour deux Focke-Wulf endommagés. En 
cette occasion, le 3 s'était heurté aux plus 


forts, car deux des pilotes allemands revendi- 
quant des victoires étaient les fameux as Kurt 
Bühlingen et « Sepp > Wurmheller. 

Au début de juin 1943, où les missions offen- 
sives allaient battre leur plein, les unités de 
« Typhoon » étaient organisées de la façon 
suivante : 


Base Unité 
Groupe 9 (Pays de Galles et nord-ouest) 
Woodvale Squadron 198 


Groupe 10 (Sud-Ouest de l'Angleterre) 

Colerne Squadron 183 
Harrowbeer Squadron 193 
VVarmvvell Squadron 257 
Exeter Squadron 266 


Groupe II (Sud-Est de l'Angleterre) 
Lympne Squadron 1 
West Malling Squadron 3 
Gravesend Squadron 174 
Squadron 197 
Squadron 486 
Squadron 247 
Squadron 609 


Tangmere 


Bradwell Bay 
Manston 


Groupe 12 (Middlands) 
Matlask 
Ludham 


Squadron 56 
Squadron 195 


rudes batailles. Le 15 juillet, une douzaine de 
« Typhoon » du 486 rencontrérent des 
FW 190 au large du Havre, et revendiquérent 
deux victoires sures et une probable, sans 
pertes. Le 609 revendiqua un Bf 109 au- 
dessus de Zandvoort dans les mémes cir- 
constances, le 30; mais, ce jour-la, lors 


Commandant 


Sqn. Ldr. J. Manak 


Sqn. Ldr. A. V. Gowers, DFC 
Sqn. Ldr. G. W. Petre 

Sqn. Ldr. P. H. Lee 

Sqn. Ldr. C. L. Green, DFC 


San. Ldr. A. Zweigburgh 
San. Ldt Բ. de Soomer 

Sqn. Ldr. W. W. McConnell, DFC 
Sqn. Ldr. A. H. Corkett 

Sqn. Ldr. D. J. Scott, DFC & Bar 
Sqn. Ldr. J. C. Melvill 

Sqn. Ldr. A. Ingle, DFC 


Sqn. Ldr. T. H. Մ. Phe long 
Sqn. Ldr. D. M. Taylor 


Non inscrits sur l'ordre de bataille du Fighter Command 


Appledram Squadron 175 
Squadron 182 
Lasham Squadron 181 


Selsey Squadron 245 


C’est donc au cours de « Ramrod » que les 
« Typhoon » affrontérent le plus fréquem- 
ment la Luftwaffe, pendant la seconde moi- 
tié de 1943, ce qui donna lieu à quelques 
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Sqn. Ldr. J. R. Pennington-Leigh, DFC 
San. Ldr. T. P. Pugh, DFC 

Sqn. Ldr. D. Croxley-Milling, DEC 
Sqn. Ldr. Տ. Տ. Hordern 


d’autres sorties, deux avions du 174 se heur- 
tèrent et s'écrasèrent, tandis que le Pit Off 
Irvin du 181 se posait sur le ventre ձ Merston, 
aprés un combat contre un Messerchmitt. 


Au cours d’un < Circus », le 15 août, le 266 
perdit son commandant, le Sqdn Ldr A.S. 
Mcintyre qui avait succédé à Charles Green 
le mois précédent, et deux autres pilotes 
abattus par des FW190 au-dessus de Guipa- 
vas ; ceux qui rentrèrent revendiquèrent une 
victoire sûre et trois ennemis endommagés. 
Quatre jours plus tard, lors d'un « Ramrod » 
sur Amiens, pour prix d'une rencontre avec 
les chasseurs du 11/JG 26, le 182 perdit trois 
pilotes sur six, dont un commandant d'esca- 
drille (flight). 

Le 11 septembre, le Group Captain Woo- 
dhouse et le Wing Commander Ingle (récem- 
ment promu et ancien commandant du 609), 
conduisirent le 175 et le 182 pour un « Ram- 
rod » au-dessus de Poix où les Focke-Wulf 
du Il/JG 26 attaquèrent. Ingle et un pilote du 
175 y restèrent, pour trois avions allemands 
endommagés. 

Comme nous l'avons dit, l'ennemi le plus 
sérieux, cependant, était la Flak. Elle coûta 
au 106 plus de la moitié de ses pertes dues à 
l'ennemi pendant les missions offensives. Du 
20 juin au 25 octobre 1943, elle enleva à la 
RAF deux commandants d’escadres et neuf 
commandants d’escadrons (dont deux au 
198) ; le Wg Cdr Ingle et le Sqdn Ldr 
Mcintyre furent les seuls que descendit la 
Luftwaffe. La Flak abattait rarement plus de 
deux avions à la fois, à l'inverse des Mes- 
serschmitt et des Focke-Wulf contre lesquels 
les combats étaient plus spectaculaires mais, 
tous comptes faits, moins coûteux. En plu- 
sieurs occasions, toutefois, quelques unités 
furent durement frappées par l'artillerie anti- 
aérienne allemande. Le 16 septembre, par 
exemple, le 486 perdit trois avions et leurs 
pilotes lors d’un « Roadstead » sur Le Havre. 


Deux opérations spéciales furent aussi très 
coûteuses. En octobre 1943, un cargo alle- 
mand de 10 000 tonnes, rapide et moderne, 
le « Münsterland », qui avait réussi à déjouer 
le blocus des bâtiments de guerre et de 
l'aviation alliée, arrivait du Japon. İl était 
chargé de matières de première nécessité 
comme du latex et des métaux précieux et fit 
escale dans le port lourdement défendu de 
Cherbourg où la reconnaissance aérienne le 
localisa. Quatre squadrons de « Typhoon » 
furent envoyés pour le bombarder, dans 
l'après-midi du 24 octobre, face à une formi- 
dable concentration de Flak. Les huit 
« Typhoon » du 183 encaissérent le plus gros 
du choc en perdant deux pilotes et le Sqdn 
Ldr Gowers, et en ayant un quatrième avion 
endommagé. Touché, le « Münsterland » fut 
finalement coulé lorsqu'il tenta de rejoindre 
la mer Baltique. 

Le lendemain 25 octobre, six pilotes du 181 
furent préparés pour la première attaque à la 
roquette par des « Typhoon ». Leur objectif 
était la centrale électrique de Caen. Protégés 
par tous les squadrons des Wings 121 et 124, 
les avions d'attaque approchérent à basse 
altitude en deux sections de trois avions. Sui- 
vant une foie ferrée qui le conduisait droit sur 
la ville, le premier trio se heurta à un barrage 
de Flak qui abattit les trois avions ! Le Sqdn 
Ldr F. Jensen, DFC, AFC et son numéro 
deux furent faits prisonniers. A la vue de ce 
qui était arrivé, le second trio dégagea et 
abandonna la partie... en perdant quand 
méme un avion ! 

Les combats aériens qui, souvent, accompa- 
gnaient les « Ramrod », « Rodéo » et « Cir- 
cus >, apportèrent, avant la fin octobre 1943, 
14 autres victoires aux pilotes des 
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€ Typhoon > ; les < Roadstead ə, par con- 
tre, n’en rapportérent qu'une seule pendant 
la même période, et les < Rhubarb > 13. 
Courant octobre, le 609 fut particulièrement 
heureux dans ce domaine : Le 4, trois sec- 
tions se lancèrent sur des « Rhubarb » ; la 
première paire de « Typhoon » revendiqua 
deux 109 abattus et un He 111 endommagé 
au-dessus de Juvincourt ; la seconde un 
Bf 110 dans la région de Florennes ; la troi- 
sième perdit un avion, à cause de la Flak, à 
l'est de Dieppe. Le même jour, malheureuse- 
ment pour eux, le 245 perdit une section de 
« Typhoon » engagée sur le nord de la 
France lors d'une < Rhubarb », le 3 et le 198 
trois autres, du fait de la Flak, lors d'une 
« Roadstead » près des côtes néerlandaises. 
Le lendemain, le 609 envoya deux sections 
pour une « Rhubarb » en France. Au retour, 
le Pit Of < Pinky > Stark revendiqua deux vic- 
toires aériennes sur un des Ju 88, un Bf 110 
détruit au sol et un autre endommagé, sur et 
au-dessus du terrain de Connantre (Marne). 
Au sud de Paris, le Fig Off R. Van Lierde 
abattit un autre Ju 88 puis en détruisit un 
second sur le terrain de Soissons. 

La chance ne quitta pas l'unité. Le 16 octo- 
bre, le Sqdn Ldr Pat Thornston-Brown con- 
duisit six « Typhoon » pour une « Rhubarb » 
au sud de Paris où deux Ju 88 et un Me 410 
furent abattus, Thornton participant aux 
deux victoires sur les Junker ; il partagea 
l’une d’entre elles avec le Fit Lt Johnny Bald- 
win dont le score personnel atteignit alors 
8,5 victoires aériennes. 

Peu à peu, en 1943, l'équipement des 
« Typhoon » changea. Désormais tous les 
avions emportaient fréquemment sous les 
ailes des réservoirs supplémentaires de 225 | 


1: avril 1943, Fit Lt W. Dring du Sqdn 183 
à Gatwich. II commanda le squadron et, 
en 1944 devint Ldr au 2nd TAF. 2: mars 
1943, entretenu dans des conditions 
précaires, le « Sabre » était, en 42-43, un 
cauchemard pour ses mécanos (Sqdn 56). 


(45 gallons) qui leur donnaient un rayon 
d'action plus grand, mais provoquaient de 
nouvelles difficultés. Ce n'étaient pas les 
réservoirs légers et bon marché qu'on utilisa 
en quantité plus tard dans la guerre, mais des 
accessoires coûteux que les pilotes étaient 
priés de ramener vides autant que possible. 
Les robinets de transfert n'étaient pas tou- 
jours faciles à manœuvrer et s'ils étaient mal 
fermés lorsque les réservoirs supplémentai- 
res avaient été vidés, l'essence des réservoirs 
principaux pouvait s'écouler dans ces der- 
niers jusqu'à l'arrêt du moteur. Avec suffi- 
samment d'altitude, le pilote avait le temps 
de réagir, mais plus bas, l'incident pouvait 
être fatal. 

De plus en plus de squadrons étaient entrai- 
nés a la chasse-bombardement, dont les 
avions furent spécialement modifiés. Au 
début de l'été, les squadrons 3, 174, 175, 
181, 182 et 183 étaient complétement équi- 
pés pour l'emport de bombes. Peu après, ce 
fut le tour des 195 et 486. A l'automne, les 1, 
193, 197, 245, 247, 257 et 266 se préparaient 
tous au bombardement, ou commençaient 
déjà. Seuls les 198 et 609 conservèrent leur 
fonction de chasseurs purs à basse altitude. 
D'autres changements devaient advenir. Un 
Tactical air force (commandement tactique) 
se constituait au sein du Fighter Command, 
qui deviendrait bientôt autonome pour sou- 
tenir les forces terrestres lors de l'invasion 
qu'on prévoyait en Europe de l'Ouest. Les 
« Typhoon » devaient y avoir un rôle prédo- 
minant, non plus en tant que chasseurs, mais 
comme avions d'appui. Déjà, en mars 1943, 
des manœuvres d'importance avaient eu lieu 
au Royaume Uni sous le nom de code 
« Spartan » afin d'entraîner les armées à 


1 : Fit Lt Dring posing with a 183 Sqdn 
Typhoon at Gatwich in April 1943. He later 
commanded the squadron and, in 1944 
became a Wg Lar in the 2nd TAF. 2 : the 
highly complex Napier « Sabre » was an 
engine-fitters night-mare. 


l'entreprise future, et les « Typhoon» y 
avaient pris part. C’est encore en 1943 que 
les unités de « Typhoon » eurent plusieurs 
fois l’occasion d'escorter des formations de 
« Hurricane » IV munis, sous les ailes, de 
rails de lancement pour huit des nouveaux 
projectiles autopropulsés de 30 kg. Au début 
de l'automne, le 181 fut la première unité de 
« Typhoon » sélectionnée pour être armée 
de telles roquettes. Ses débuts, le 25 octo- 
bre, à Caen, furent ce qui vient d'être 
raconté. Le développement du couple 
« Typhoon »/roquettes sera raconté en 
détail dans un prochain article. 


Base Unité 
Groupe 10 (Sud-Ouest) 
Predannack 
Harrowbeer 
Warmwell 
Exeter 


Groupe II (Sud-Est) 
Manston 


Squadron 183 
Squadron 193 
Squadron 257 
Squadron 266 


Squadron 3 

Squadron 198 
Squadron 1 

Squadron 609 
Squadron 174 
Squadron 175 
Squadron 245 
Squadron 181 
Squadron 182 
Squadron 247 
Squadron 195 
Squadron 197 
Squadron 486 


Lympne 


Westhampnett 


Merston 


Fairlop 
Tangmere 


Groupe 12 (Midlands) 


Martlesham Heath Squadron 56 


Nous interrompons avec cet 
article notre histoire du 
€ Typhoon >. Elle reprendra 
bientôt avec le « Typhoon » 
chasseur-bombardier. 


Ainsi, à la fin d'octobre 1943, juste avant la 
formation officielle de la 2nd Tactical Air 
Force, la RAF possédait 18 squadrons de 
« Typhoon », opérationnels et déjà expéri- 
mentés, qui se répartissaient de la manière 
suivante : 


Commandant 


San. Ldr. A. V. Growers, DFC 
San. Ldr. G. W. Petre 

Sqn. Ldr. R. H. Fokes, DFM 
Sqn. Ldr. P. W. Lefevre, DFC 


Sqn. Ldr. 
Sqn. Ldr. 
San. Ldr. 
San. Ldr. 
Sqn. Ldr. 


. A. S. Dredge 
Sqn. Ldr. 


A. 

J. M. Bryan, DFC & Bar 
A. Zweigburgh 

P. G. Thornton-Brown 

W.W. McConnell, DFC 
M. R. Ingle-Finch 

San. Ldr. J. 

San. Ldr. F. 

San. Ldr. D. 

San. Ldr. E. 

Sqn. Ldr. D 

Sqn. Ldr. M 

Sqn. Ldr. |. 


R. Collins, DFC & Bar 
ՄՄ. M. Jensen, AFC 
. Walker 


jaabjoern, DFC 
. M. Taylor 
. P. C. Holmes, DFC 
D. Waddy 


Sqn. Ldr. G. L. Sinclair, DFC & Bar 


1: réarmement du R8656 au Sqdn 257 à Victoires par squadrons en missions 

Warwell en mai 1943. 2 : le 28 avril 1943, le offensives, méme période 

« Typhoon » DN265 se disloqua en vol et 

heurta le R8825 du Sqdn 56 dont le pilote Confirmées Probables Endommagés 

put sauter en parachute. ‘Squadron 609 5 0 3 

1 : rearming FM-L R8656 of 257 Sqdn at ‘Squadron 486 6 2 2 

Warwell on May 1943. 2 : R8825 of 56 Sqdn ‘Squadron 247 2 0 2 

was struck by pieces of DN265 during a ‘Squadron 1 2 0 1 

formation flight on April 28, 1943. Its pilot ‘Squadron 183 2 0 0 

bailed out sucessfully. Squadron 198 1 1 2 
‘Squadron 266 1 0 3 
‘Squadron 257 1 0 1 
Squadron 197 0 1 2 
‘Squadron 3 0 0 2 
‘Squadron 175 0 0 2 
Squadron 182 0 0 1 
Total եվ 4 2 


Perte par squadrons en opération 
défensives 


Sur accidents 
ou pannes Total 
techniques 


Du fait de 
l'ennemi 


Squadron 1 
Squadron 56 
Squadron 195 
Squadron 197 
Squadron 198 
Squadron 257 
Squadron 266 
Squadron 486 
Squadron 609 


Totaux 


Ë omannns uw 
on 


z 
x 


es aériennes en mis: 


ns défensives, 1° juin 1942, 31 octobre 1943 


onfirmés Me Pertes 
P : probables Բոց ան) ք Do2th. 20 duesà Pertessur 
E: endommagés l'ennemi accidents 
Juin 1942 2 
Juillet 1942 1 
Août 1942 
Septembre 1942 
Octobre 1942 
Novembre 1942 
Décembre 1942 
Janvier 1943 
Février 1943 
Mars 1943 
Avril 1943: 
Mai 1943 
Juin 1943 
Juillet 1943 
Août 1943 
Septembre 1943 
Octobre 1943 


Totaux 
* Pertes dues, en fat, aux chasseurs « amis » ou à la DCA. LE 7 ի PHOOR” 
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vant d'aborder dans le détail le récit de 
la très brève épopée des Breguet 691, 
698 et 695, il est nécessaire de rappeler 
dans quelles circonstances nacquirent 
ces petits bombardiers d'assaut biplaces օէ 
bimoteurs. 
En 1936, moins de trois ans avant l'entrée en 
guerre de la France, l'Etat-major de l'Armée de 
l'Air admit, non sans réticences, la nécessité de 
disposer d'une aviation de bombardement 
capable d'attaquer en vol rasant (on dirait 
aujourd'hui à très basse altitude), des objectifs 
< ponctuels > (on dirait aujourd'hui d”opportu- 
nité, imprevisibles à l'avance). Jusque là, en 
dépit de divers essais de l'Armée de l'Air, mal- 
gré l'exemple de l'Allemagne, on n'avait pas 
voulu croire à l'importance d'une aviation 
d'assaut. On s'en tint longtemps à des doctrines 
de bombardement peu différentes de celles qui 
prévalaient en 1918, avant de s'égarer dans les 
illusions du BCR, l'avion à tout faire, bombarde- 
ment, combat et reconnaissance, ou de ne plus 
croire qu'aux vertus du bombardement classi- 
que lourd ou moyen. 
Les premiers bombardiers d'assaut fran- 
çais furent commandés en mars 1938 seule- 
ment, dans le cadre du 5° plan de ré- 
équipement aéronautique qui devait encore être 
aussi souvent transformé qu'il avait déjà été 
modifié. 


Par Pierre Rivière 


Au printemps de 1938, à la suite des essais con- 
cluant de son prototype, la société Breguet 
recut une commande de 100 Br 691 de série, 
bombardier biplace rapide, dérivé d'un biplace 
de chasse, le Br 690 qui avait été refusé en 1935. 
D'autres commandes suivirent sur un rythme 
crescendo dans la précipitation désordre qui 
précéda et accompagna la déclaration de 
guerre. Au 15 septembre 1939, lorsque la 
France déclara la guerre à l'Allemagne nazie, le 
centre de réception des avions de série, CRAS, 
n'avait encore reçu que dix Breguet 691 dont on 
constata peu après que, à cause de leurs 
moteurs Hispano-Suiza, ils étaient inaptes au 


combat. On comprend donc pourquoi les Br 693 
à moteurs Gnome et Rhône et 695 à moteurs 
Pratt & Whitney qui furent lancés dans la 
bataille en mai 1940, 45 jours avant la fin des 
hostilités ouvertes en France, ne purent être mis 
au point, manquaient surtout de blindage, ni ne 
furent assez nombreux. Quant à leurs coura- 
geux équipages, victimes d’une longue et lente 
valse-hésitation du commandement, ils étaient 
aussi mal préparés à une nouvelle forme de 
guerre que peu entraînés sur leurs nouvelles 
machines. Leur cas n'était malheureusement 
pas unique. MB 


LES BREGUET 


LA TALE ne AC 


NE 


A Villacoublay, en mai 1939, le Br 691 AB2 n° 1. L'avion diffère de la série par sa perche anémométrique, l'absence d'armement, un gros 
carénage de roulette de queue se prolongeant en rostre vers l'arrière. Il n'y a pas de masses d'équilibrage sur les gouvernails ni de 
numérotation peinte. Les capots des moteurs sont incomplets. 


jest 2 ccs 


...................... 


1 et 2: le Br 691 n° 4, pris en compte 
en juin 1939, réceptionné en octobre ; 
notez les cocardes de 30 cm de 
diamètre, assez rares. 3 : à Rochefort, 
en 1939 probablement, un Br 691 sans 
armement, partiellement démonté. 
Previous page, the first Br 691 shows 
some differences with the other 
production machines. The engine 
cowlings are not complete, the tail wheel 
has a long fairing. 1 and 2 : the Br 691 
n° 4, delivered in October 1939. Note the 
small cocades, rather rare. 3 : a partly 
dismantled Br 691 at Rochefort, probably 
in 1939. 


Au début de 1937, les travaux de la section 
d’étude du vol rasant au Centre d’Expériences 
Aériennes Militaires (CEAM) de Reims, sous la 
direction du Cne Secrétant, avaient débuté sur 
ANF-Les Mureaux 117. Deux équipages de la 
54 Escadre de Bombardement qui volaient à 
l'époque sur des bimoteurs Potez 540, furent 
détachés pour la rejoindre. Il s'agissait des 
sergent-mitrailleur Di Mateo et adjudant-pilote 
Richard, et des sergent-mécanicien Le Pors et 
pilote Lieutenant Delattre, chef du détache- 
ment ; ils s‘intégrérent au personnel du Centre 
et, après trois mois de stage, rentrèrent au 
Bourget où Delattre fut chargé de poursuivre 
l'expérience. Ce pilote de chasse, travailleur 
infatigable, ancien élève de l'Ecole de l'Air, 
s'était illustré pendant la campagne de pacifica- 
tion du Maroc et devint alors le réalisateur de 
l'aviation d'assaut francaise. Il poursuivit sa 


mission jusqu'au bout et fut tué à bord de son 
Breguet le 12 mai 1940, le jour où les avions de 
ce type entraient dans la danse. 

Au Bourget, Delattre fit reprendre Ventraine- 
ment, on devine avec quelques difficultés, sur 
quatre Potez 25 qui ne dépassaient guère 
180 km/h ! En mars 1938, des Mureaux 115 
R2B2 (biplaces de bombardement et de recon- 
naissance de jour) remplacèrent les Potez 
biplans. Ils étaient plus maniables et volaient à 
240 km/h. Devant les résultats obtenus, le 
commandement décida de transformer l'Esca- 
drille 1/54 tout entière en unité de vol rasant. 

Le caractère sportif des nouvelles missions pas- 
sionnait les équipages qui disposaient de neuf 
appareils et participèrent brillamment, en juin 
1938, au tour de France aérien. En novembre, 
trois Potez 633 ex-chinois leur furent versés 
pour l'étude du vol sur avions multimoteurs, 
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enfin modernes. 

A la mobilisation de septembre 1939, la 1/54, 
suivant les directives du Col Nebout, comman- 
dant la 54° Escadre de Bombardement aurait été 
préte au combat... si elle avait eu des avions 
d'armes | 

La 54: EB ne pouvait pratiquement pas engager 
les hostilités comme elle y avait été préparée : le 
1° Groupe, le 1/54, possédait neuf Mureaux 115 
et trois Potez 633, et le 11/54, le 2° Groupe, 
15 Potez 540. 

En décembre 1939, après avoir pris connais- 
sance des rapports sur les opérations aériennes 
en Pologne, le Gen. Vuillemin, chef d'Etat- 
major de l'Armée de l'Air, créa la première for- 
mation française d'aviation d'assaut. Compte 
tenu de l’état des moyens en hommes et en 
matériel, il n’était pas possible de faire mieux ; 
l'aviation de bombardement en piqué avait été 


abandonnée par l'Armée de l'Air peu avant sep- 
tembre 1939, aussi cette « aviation d'assaut » 
n'opérerait qu'en vol rasant ou, selon les cir- 
constances, qu'en semi-piqué. 

Le 5 décembre 1939, le Gén. Girier, comman- 
dant la 6: Brigade de Bombardement, reçut 
l'ordre de se transporter avec son état-major 
dans le midi de la France pour prendre le com- 
mandement d'une nouvelle 6 Brigade forte de 
deux escadres de bombardement d'assaut. 
L'état-major s'installa à Gréoux, en Provence. 
Le 11 décembre, la 54° Escadre du Lt-Col 
Demery, qui s’entrainait depuis deux mois à 
Salon de Provence sur des... Caudron C 365 
« Simoun » et des Potez 633, arriva à Vinon. 
Elle avait commencé à recevoir quelques Bre- 
guet 691 à partir de la fin d'octobre. Son esca- 
drille d'expérimentation, commandée par le Lt 
Delattre, s'exerça à Orléans-Bricy sur les pre- 
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miers appareils recus. 

La 51: Escadre de Bombardement commandée 
par le Lt-Col de Castet de Boulbéne qui avait 
déjà à son actif quelques raids nocturnes sur 
l'Allemagne avec ses Bloch 210, fit mouvement 
sur le Luc en Provence le 15 décembre. 

Enfin, le Groupe de Bombardement 11/35 du Cdt 
Ferigoule, déjà opérationnel sur A 14 arriva à 
Briare pour transformation sur Breguet 691, le 
20 mars 1940, mais n'y perçut ses premiers Bre- 
guet qu'en avril. II servit de groupe d'instruction 
et son personnel fut réparti dans les escadres 
opérationnelles ou pour, replié sur Chateau- 
roux, tenir lieu de réserves. 

Vinon, au confluent de la Durance et du Verdon 
était un beau terrain malgré quelques bosses 
mal rabottées qui « excusèrent les chevaux de 
bois ou les bris de train » des Br 691. 

Le Luc, où le personnel était logé plus conforta- 


Une série peu connue de photos du | 
hall d'assemblage n° 4 à Villacoublay. | 
Sur la photo 4, datée de la fin du | 
printemps de 1939, on voit l'avion n°6 | 
presque terminé, et, au fond, le n°11 
à peine commencé. En 5, c'est le | 
même endroit vu le 1°" août, on 
achève le n° 16. En 6, même endroit, 
mais le 1° juin ; à la loupe, on voit les 
fuselages n° 16 à 34 ou 35. 

4, 5 and 6 : the Breguet assembly hall 

n° 4 at Villacoublay (west cf Paris) during 
summer 1939. On August 1st 1939, the 
n° 16 was nearly completed. | 


blement, était handicapé lorsque les pluies de 
printemps transformaient la cuvette en bour- 
bier. Les conditions climatiques provencales 
permirent cependant une activité presque conti- 
nue et les liaisons entre les unités furent parfai- 
tes, 70 km seulement séparant les deux ter- 
rains. 

Un pénible sacrifice fut demandé aux person- 
nels des escadres lors de l'intégration. Les nou- 
veaux Breguet étaient biplaces. Il fallait sélec- 
tionner parmi les équipages triples ou quadru- 
ples. Nombre d'hommes furent mutés. Pour 
rester, il fallait avoir moins de 35 ans, être volon- 
taire (tous le furent !) et peser moins de 85 kg 
tout équipé. C'est essentiellement sur Potez 633 
ex-chinois, roumains ou grecs que les techni- 
ques d'attaque au sol et le vol au ras du sol 
furent étudiés. Ensuite arrivèrent les Breguet 
691 grâce auxquels on put commencer à se 


familiariser avec la machine de combat à venir. 
De nombreux détails furent mis au point sans 
relâche : vols à moins de 10 mètres du sol par 
tous temps, comportement des bombes lâchées 
si près de « la planète » problèmes posés par les 
éclats ou le souffle des explosions, retard à don- 
ner aux fusées ou effets de ricochets sur ter- 
rains durs, etc... Une « instruction » (des consi- 

gnes pour tous les équipages) devait être rédi- 
gée à la suite de ces expériences, mais la com- 
mission que le Gén. Pastier avait réunie pour 
cela, n'eut pas le temps de la coucher sur le 
papier parce qu’éclata la bataille de mai 1940. 
Les conclusions, hélas, étaient déjà tirées : 

« avec le matériel en usage, nettement trop lent 
pour permettre la surprise de l'adversaire, l'atta- 
que coûterait très cher si on se heurtait à un 
ennemi bien défendu par une DCA (Défense 
Contre Avions) nombreuse et efficace » (cité 


par le Gen. Seive). 

Quant aux exercices de bombardement en 
semi-piqué faits à la demande du Gen. Gama, 
commandant le Groupement d'instruction de 
l'aviation de bombardement du Sud-Ouest, le 
GIABSE, et réalisés depuis le 20 février 1940, ils 
montrèrent qu'il était impossible de contrôler la 
précision des lancers, malgré une procédure de 
largage à 600 m rigoureuse et un piqué à 45° : 
les avions n'avaient pas le viseur qu'il aurait 
fallu ! 

En mars 1940, le commandement fut remanié. 
Une Xİ: Division fut créée où le Gén. Gama con- 
serva temporairement le commandement des 
unités d'assaut. La Brigade d'assaut fut scindée 
en deux groupements d'assaut, le 18, aux 
ordres du Gén. Girier (54° Escadre) et le 1%, aux 
ordres du Lt-Col Castets de Boulbène (51° Esca- 
dre) ; un échelon intermédiaire s'interposa entre 


1: de Vintox,... En juillet 1939, les 

` Br 691 sont présentés au meeting de 

` Bruxelles-Evere, pourvus des insignes 

_ de la MF 1 (l'escargot aile), avec des 

numéros de série faux pour faire 

accroire leur mise en service massive. 

2: ainsi vit-on ce superbe n° 25 Y002. 

qui était, en réalité, le Br 691 n°213: 

un officier observateur jette un regard 

| curieux dans ce Br 691 qui n'a pas 

reçu son numéro de série, et qui porte 

` la mention € Vu le 26/6/40 > a la craie 
au-dessus de la cocarde. 4 : Le Br 691 

| n? 20, à la peinture très fatiguée, 

` résultat d'un usage intensif. 5 : le 

_ 10 décembre 1940, le 691 n° 28 brise 

_ son train, incident très courant sur ce 

| type d'appareil. 
1 : Propaganda... On July 1939, Br 691s 
were demonstrated over Brussell - Evere, 

_ with insignas of the MF 1 and fancied 

| serial numbers. 2 : there, the Y002 n° 25, 
was, in fact, the Br 691 n°21 

` 3: uncompleted Br 691 (it might be an 

_ overhauled aircraft as well), with < Seen 
on 6/26/40 » hand written over the 
606806. 4 : Br 691 n° 20. 5: n° 28 
damaged at landing on December 10, 
1940. Undercarriage of the Br 691s were 
too fragile and landing accident occured 
frequently. 


la division et les groupes, laissant présager un 
renforcement futur de l'aviation d'assaut avec 
du matériel américain très attendu, qui devait 
arriver en Afrique du Nord. 

Quels que furent les effets de ces mesures, elles 
n'accrurent nullement le potentiel en Breguet 
« bons de guerre ». 
Dans la première quinzaine de mars, l'entraîne- 
ment fut perturbé par la création d'un groupe de 
marche qui devait se rendre en Finlande dans 
les délais les plus brefs : Potez 633 et personnel 
devaient être fournis par la 54° Escadre. Le déta- 
chement s'envola pour la Grande Bretagne et 
en revint 15 jours plus tard, tout étourdi et mis 
€ hors service par l'accueil chaleureux > dont il 
avait été l'objet et qui fut la cause de 
€ nombreuses indispositions passagères à 
Vinfirmerie > (sic) ! 

Le 15 avril 1940, réorganisée, l'aviation d'assaut 


avec ses deux groupements, perçut enfin les 
premier Breguet 693, et le travail reprit jusqu'au 
début de mai. Le 4 mai, donc, l'état-major du 
18 Groupement quitta la Provence pour Villers 
les Maillets, près de la Ferté-Gaucher où il arriva 
le 6. Le 1/54 alla à la Ferté-Gaucher et et le 11/54 
à Nangis, tous deux mis à la disposition de la 1° 
Division Aérienne. Cela ne se fit pas sans diffi- 
cultés. Les 693 n'avaient pas encore pu être pris 
en main par les öquipages. Ainsi, le n° 34, du 
11/54, piloté par le Տ/Շ Fourdinier avec VA/C 
Delporte, mécanicien et passager lors du trans- 
fert a Nangis : aprös le décollage, il fut impossi- 
ble de changer le pas de l’hélice du moteur 
droit. 1 fallut revenir à Vinon où Delporte 
démonta le moteur de réglage grillé, et l'échan- 
gea avec un autre qu'il avait prélevé sur un 
avion accidenté ; le lendemain, le n° 34 rejoi- 
gnit Nangis via Dijon ; l'avion qui avait été 


réceptionné quelques jours auparavant n'avait 
pu être révisé complètement, seuls les réglages 
des moteurs et la compensation du compas 
avaient été effectués. Le matériel radio n'avait 
pas même été déballé à bord ! 

Le Br 693 n° 3 piloté par Sannier, écrasa un 
train à l'atterrissage, le 10 mai. La veille, au 
Bourget, l'A/C Ferrand avait trouvé la mort 
avec le n° 11 

Le 10 mai, ce fut l'offensive allemande. Le 1/54 
et le 11/54 s'installèrent sur les terrains de cam- 
pagne de Montdidier et de Roye, dans la 
Somme, avec leur poste de commandement au 
château de Tilloloy. 

Les ordres préparatoires d'engagement parvin- 
rent dans la soirée du 11. La direction indiquée 
était : la Belgique ! 

Le Groupement 19, quant à lui, était toujours au 
Luc où ils poursuivait fébrilement son entraîne- 
ment. 

Les équipages étaient transformés au bombar- 
dement d'attaque et au Br 693 selon la procé- 
dure suivante : 6 heures de vol sur « Simoun », 
60 à 80 sur Potez 633, 10 sur BR 691, puis, 
enfin, le lâcher sur 693 d'armes. Pendant la 
bataille qui se déclencha en mai, aucun pilote 
nouveau, en provenance des centres d”instruc- 
tion au bombardement ne vint renforcer les uni- 
tés, sauf quelques Tchèques, à la fin de juin 
1940.. 

En outre, à la suite de nombreux incidents de 
train et de moteurs, les Br 691 furent interdits 
de vol de février au début de mars 1940, ce qui 
ralentit encore le travail d'adaptation sur ces 
avions modernes. 
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6 19 octobre 1927, un petit hydravion 

Fairchild FC-2 baptisé « La Nina » 

quitta l’île de Key West au large de la 

Floride, pour acheminer 30 000 let- 
tres à La Havane. Aux commandes, Cy Cald- 
well pouvait s’interroger sur l’avenir de la 
compagnie pour laquelle il inaugurait cette 
nouvelle ligne... dire que la Pan American 
Airways Inc. n’avait méme pas pu commen- 
cer ses activités avec ses propres avions ! On 
attendait encore les deux Fokker en com- 
mande ; il avait fallu louer de toute urgence 
le Fairchild à «West Indian Aerial 
Express >, car le contrat accordé par l’admi- 
nistration centrale des Postes américaines à 
la Pan American Airways pour l’explication 
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du service entre Key West et Cuba devait 
entrer dans les faits avant le 20 octobre. Au 
moment méme օմ Caldwell parvenait a desti- 
nation, à New York un certain Juan Trippe 
tentait désespérément de retarder l’échéance 
imposée par l’administration. Ce jeune 
homme de 28 ans était en effet le président et 
le principal gestionnaire de la Pan American. 
Les difficultés furent rapidement surmontées 
puisque le 28 octobre débuta un service régu- 
lier avec le premier Fokker C-2 tout juste 
livré. Initialement réservée au transport de 
frêt postal, la ligne Key West - La Havane 
fut ouverte aux passagers le 16 janvier 1928. 
A cette date, la toute jeune compagnie 
aérienne disposait de trois appareils un Fok- 
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ker C-2, un Fokker F-7, et un Sikorsky S-36. 


Une association fructueuse 

Depuis son arrivée aux Etats-Unis, en mars 
1919, Igor Sikorsky avait construit pas moins 
de neuf types différents d’appareils, mais 
aucun n’avait dépassé le stade du prototype. 
Le S-36 constituait une première tentative 
véritablement commerciale ; Sikorsky en 
prêta l'unique exemplaire, de décembre 1927 
à février 1928, à la Pan American Airways, 
afin que le comportement de ce petit amphi- 
bie soit vérifié sur le terrain. Les résultats 
furent concluants puisque la P.A.A. com- 
manda quatre S-38A, la version de série, con- 
sidérablement améliorée, du S-36PL. Remar- 


Le premier des grands hydravions 
« clippers » de la Pan Am 


Par Stéphane Nicolaou 


A gauche, l’image symbolique d’une 
sorte de succession. En bas, le premier 
S 40 en cours d”achevement. On 
distingue des Տ 38 dans l’ombre du 
hangar. 

Left, the symbol of a succession. The 

S 40 was the first « clipper » of the Pan 
American Airways. Bottom, the first 

S 40 under completion towed from the 
S 38s assembly hall. 
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Quatre moteurs Pratt & Whitney 
« Hornet » B en étoile de 575 ch. 
Envergure : 34,75 m 

Longueur totale : 23,37 m 
Longueur de la coque : 17,68 m 

_ Hauteur au sol : 7,26 m 

` Surface alaire : 174 m° 

Corde de l'aile sur la partie 
entrale : 4,88 m 

' Dièdre des parties latérales de la 
| voilure : + 1,5° 

Calage de la voilure : + 2,5° 
Largeur maximale de la coque : 
3,20 m 

Voie du train : 5,21 m 

_ Poids a vide tout équipé : 
9752 kg 

|| Poids normal en charge : 
1542 kg 

_ Capacité totale en carburant : 
39351 

itesse maximale : 209 km/h 
_ Vitesse normale de croisière : 
180 km/h 

| | Vitesse ascensionnelle initiale : 
3,6 m/sec. 

| Plafond pratique : 3 960 m 


Dessin au 1/200° 
par Claude Rappel 


Distance franchissable avec 24 Ց 
 passagers : 1 500 km om) 
Distance franchissable avec 40 L m m = LƏL 
C Foppel 
| 1 | 
ն ' 
——— 


quablement adapté a l’exploitation des lignes 
des Caraïbes et de 1” Amerique Centrale où 
Pinfrastructure était le plus souvent inexis- 
tante, le S-38 assura l’avenir de la société 
Sikorsky, même si, « Vilain Petit Canard », 
il semblait bien éloigné des rêves de son cons- 
tructeur. Le nom d’Igor Sikorsky était étroi- 
tement associé au développement du gigan- 
tisme en aviation, avec la création, en Russie 
à partir de 1913, d’extraordinaires multimo- 
teurs, les fameux « Bolchoï » et « Ilia Mou- 
rometz », de très loin les plus grands avions 
de leur temps (Fana n° 150 et 151). Durant 
les premières entrevues qu’ils eurent ensem- 
ble, Igor Sikorsky et Juan Trippe évoquèrent 
sérieusement les perspectives d’avenir de 
l'aviation commerciale. Entre commander 
une grande quantité d’appareils de faible 
capacité et un nombre réduit d’avions de 
grande dimension, l’utilisateur préférait la 
seconde solution pour des raisons de saine 


économie. Bien que l’heure ne fut pas d 
la mise en service de telles machines, 
Sikorsky et son équipe commencèrent à étu- 
dier, à partir de l’été 1928, les problèmes 
techniques qu’elles posaient, afin de soumet- 
tre différents projets à cet utilisateur privilé- 
gié que semblait devoir être la Pan American. 
Deux voies s’offraient au constructeur : ou 
bien se lancer sur un projet audacieux ne fai- 
sant aucune référence à ce qui existait jusque 
là, ou bien dessiner une extrapolation d’un 
matériel connu pour s'attacher principale- 
ment à résoudre les problèmes de poids. La 
première solution avait les faveurs de certains 
techniciens, mais finalement, la raison 
l'emporta. Plutôt que de brûler les étapes, 
Sikorsky et son ingénieur aérodynamicien, 
Michel Gluhareff, décidèrent de réaliser 
d’abord une version quadrimoteur très 
agrandie du S-38, qui prit la désignation de 
S-40. 
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Les premiére esquisses furent montrées aux 
représentants de la Pan American. point de 
départ d’une étroite collaboration entre le 
constructeur et le principal conseiller techni- 
que de la compagnie aérienne, Charles A. 
Lindbergh. Juan Trippe était parvenu à 
s'attacher les services du Héros de l’Atlanti- 
que avec la certitude qu’une telle vedette ne 
manquerait pas d’être bénéfique à l’image de 
marque de la P.A.A.. 

Pour les Américains, Lindbergh était devenu 
un être de légende auquel le grand public 
accordait une confiance absolue, garantie 
par l’éclat de son succès transatlantique. 
Mais Lindbergh ne se contenta pas d’un sim- 
ple rôle promotionnel ; il prit une part très 
active dans les débuts de la Pan American, 
accomplissant des vols de reconnaissance, 
parfois périlleux, pour établir emplacement 
de nouveaux terrains, tout en prenant très à 
coeur son rôle de conseiller. 


Quand il découvrit le projet du S-40 un 
fuselage-coque suspendu sous une aile mono- 
plane portant moteurs et empennage. Lind- 
bergh, espérait un appareil plus audacieux ; 
il indiqua par une boutade sa déception face 
a l’enchevétrement des mats, des poutres et 
des haubans en surnommant l’ensemble ; 
«la Forêt Volante ». Son impression pre- 
mière ne l’empêcha cependant point, par la 
suite, d’accorder très sérieusement ses con- 
seils. Ainsi, lorsqu'il fallut déterminer le 
meilleur emplacement du poste de pilotage, 
le bureau d’étude hésitant entre diverses solu- 
tions dont chacune présentait ses avantages 
et ses inconvénients, Sikorsky demanda à 
rencontrer Lindbergh. Comme pilote, celui- 
ci aurait désiré que le poste fût le plus éloigné 
possible de l’étrave, ce qui aurait assuré une 
bonne protection de l’équipage en cas de dif- 
ficultés à l’hydroplanage, mais cette position 
risquait justement de provoquer des acci- 
dents en gênant la vue du pilote aux moments 
critiques que constituaient l’amerrissage et le 
décollage, et, si l’on voulait offrir une nou- 
velle image de l’Aéronautique en bâtissant 
l’Aviation Commerciale sur des bases saines, 
la sécurité des passagers devait absolument 
passer au premier plan, avant toute autre 
considération. Lindbergh suggéra donc que 
le poste fût placé bien à l’avant de la coque, 
dans le premier tiers de la partie située entre 
l’étrave et le droit du bord d’attaque de l’aile. 
Subjugué par la rigueur de l’exposé, Sikorsky 
mit un point d’honneur à appliquer à la lettre 
les directives de Lindbergh et n’eut qu’à s’en 
féliciter. 

Les premiers essais aérodynamiques en souf- 
flerie débutèrent en octobre 1928 ; 300 heu- 
res d’essais furent nécessaires pour parvenir à 
la configuration définitive, ce qui, à l’épo- 
que, apparut comme considérable. Quant 
aux essais hydrodynamiques, ils furent 
l’occasion de montrer, une fois de plus, 
Vingéniosité des techniciens de Sikorsky. A 
cette période, le bassin des carénes de Lan- 
gley Field étant en construction, celui du 
Washington Navy Yard devait répondre à un 
nombre de demandes d’essais qui excèdait ses 
capacités. Pour remédier à cet inconvénient, 
une douzaine de coques à échelle réduite et de 
configurations différentes furent essayées sur 
THousatonic River, dont le cours passe par 
Bridgeport (Connecticut) où étaient établis 
les ateliers Sikorsky. Un hors-bord tirait 
simultanément deux maquettes (au 1/10 ou 
même au 1/5) et l’on comparait la forme de 
leurs sillages. Cette méthode se montra très 
satisfaisante tant qu'il s’agit de juger de la 
qualité des formes. 

Des vérifications périodiques avec analyses 
mathématiques, menées dans le bassin de 
Washington, complétèrent les résultats à par- 
tir du mois d’avril 1929. 

Finalement le 20 décembre de la même 
année, tous ces efforts aboutirent à la com- 
mande de deux S-40 par la Pan American 
Airways qui envisageait de les utiliser sur la 
ligne Miami-Kingston (Jamaïque) - Cristobal 
(Panama). 


A gauche, à bord du Տ 40, Igor Sikorsky 
discute avec Charles Lindbergh (baissé) 
dans le poste de pilotage. 1 : vol d’essais 
à l'été de 1931. Notez le train relevé. 2 : 
aux Etats-Unis, on disait de ce genre 
d’avion que si un oiseau enfermé dans le 
haubannage pouvait s'enfuir, c’est qu’un 
des haubans était brisé ! 


La construction fut immédiatement lancée à 
Bridgeport. On imaginera sans difficulté le 
plaisir qu’eut Igor Sikorsky à voir son rêve 
lentement prendre forme : souvent, après 
avoir travaillé très tard, il allait jeter un der- 
nier coup d'oeil dans le hall de montage, 
moins pour vérifier une fois encore la bonne 
marche des opérations, que pour éprouver la 
satisfaction légitime d’un créateur face à son 
oeuvre. La réalisation demanda plus d’un an, 
non seulement du fait de l’ampleur de la 
tâche, mais encore à causes d’améliorations 
nombreuses accomplies au fur et à mesure 
des travaux. 

Au printemps 1931, le premier S-40 sortit 
d'usine, a l’extérieur du hangar d’assem- 
blage. Immatriculé NC-80V, il était prêt à 
effectuer ses premiers essais en juillet. 


Anatomie d’un géant 
Monoplan à aile parasol, d’une longueur de 
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Left, aboard the S 40, Igor Sikorsky with 
Charles Lindbergh sitting in the pilot’s 
seat. 1 : test flight during summer 1931. 
2 : it was said of these aircraft that if an 
pigeon confined between the struts could 


fly away, a bracing strut was probably 
broken... 


23,37 m. pour une envergure de 34,75 m. et 
une hauteur, au sol,-de 7,26 m., le S-40 était 
un < amphibion > - néologisme inventé par 
son constructeur pour désigner un appareil 
capable d’évoluer aussi bien sur l’eau que sur 
la terre et dans les airs, le terme d’amphibie 
(amphibian) étant réservé aux engins se mou- 
vant seulement sur les deux premiers élé- 
ments évoqués ! 

L’aile, d’une surface de 174m’, était compo- 
sée en trois parties : la section centrale était 
horizontale tandis que les deux éléments laté- 
raux avaient սո dièdre de 1,5 degré. La struc- 
ture de l’ensemble avait été réalisée en métal 
léger (duralumin) avec des renforts en acier 
aux ferrures de raccordement. Elles compre- 
nait deux longerons réunis par des poutrelles 
et des nervures trés rapprochées les unes des 
autres. Les longerons avaient de larges semel- 
les en dural, et une âme constituée par des 
montants obliques ou verticaux en profilé ou 


1: les qualités marines du Տ 40 furent 
testées pendant 1'616 de 1931. 2 : en dépit 
de son aspect insolite et peu 
aérodynamique, le Տ 40 fut un grand 
succès aéronautique et commercial. 3 : 
lors du vol inaugural, C. Lindberg fit 
aussi l'admiration de ses passagères 1 


en cornière allègée par des trous à bords tom- 
bés, le tout maintenu par des goussets rivés. 
Les nervures avaient des semelles de section 
en T et des âmes en treillis de tubes. 

L’aile était recouverte de toile, sauf lintra- 
dos du plan central revêtu de métal du fait de 
la proximité des quatre moteurs. Ceux-ci 
étaient alignés, les uns à côté des autres, entre 
Vaile et le fuselage. D’une envergure de 
13,41 m, le plan central de l’aile supportait 
moteurs et poutrelles de queue. Il était rac- 
cordé à la coque par un mât épais et creux sur 
lequel s’attachaient, pour former une croix 
sous la voilure, deux poutrelles portant les 
moteurs intérieurs, et par deux paires de mâts 
obliques entretoisés ; de plus, deux paires de 
mats inclinés vers l’intérieur, reliaient ce plan 
central à l’extrémité des chacune des quatre 
poutres horizontales à profil porteur qui, 
fixées à la partie supérieure du fuselage, por- 
taient les ballonnets (1) de 3280 L. 

Les deux panneaux externes de l’aile, chacun 
d’une envergure de 10,67 m, étaient contre- 
ventés par deux paires de mâts obliques qui 
prenaient également appui sur l’extrémité des 
poutres horizontales. Comme partout ail- 
leurs, ces mâts étaient entretoisés par des tra- 
verses, des contrefiches et un croisillonnage 
de haubans. Les saumons des panneaux exté- 
rieurs avaient des bords largement arrondis 
et portaient les ailerons compensés s’articu- 
lant sur de faux longerons au moyen de char- 
nières à roulement à billes. 

L’empennage était porté, au dessus du 
fuselage-coque, à hauteur de l’aile, mais loin 
en arrière, par deux poutres. Il s”agissait de 
deux caissons étroits en duralumin composés 
de tôles raidies intérieurement par des corniè- 
res longitudinales et transversales ainsi que 
des haubans. L’arriére de ces deux poutres de 
queue était relié à la poupe par deux mâts 
réunis en V par des traverses et des croisillons 
de haubans. Les empennages entoilés avaient 
une structure en dural. Un plan fixe horizon- 
tal reliait les deux poutres aux extrémités des- 
quelles s’articulait la gouverne de profon- 
deur. Quatre gouvernails de direction étaient 
portés par quatre dérives, deux à deux sur et 
sous les poutres. Les moteurs étaient montés 
à Pavant de courts fuseaux maintenus sous le 
plan central de l’aile par des mâts et des rai- 
disseurs. C’était des Pratt & Whitney « Hor- 
net » B de 575 ch refroidis par air avec un 
capot mis au point par Sikorsky. Ils entrai- 
naient en prise directe des hélices métalliques 
bipales Hamilton standard de 3,20m de 
diamètre et dont l’axe se trouvait à 3,73 m de 
la ligne de flottaison. 

Les réservoirs d’huile étaient placés dans les 
nacelles des moteurs, mais l’essence était 
contenue dans quatre réservoirs d’aile de 
510,41 chacun et dans les ballonnets (946 1 
chaque). Les réservoirs d’aile alimentaient les 
moteurs par gravité, le carburant des ballon- 
nets étant transfèré dans ces réservoirs par 
des pompes électriques doublées d’une 
pompe à main de secours. Le circuit d’ali 
mentation ou de transfert passait à l’exté- 
rieur du fuselage, ce qui autorisait les passa- 


1 : nautical capabilities of the S 40 were 
tested during summer in 1931. 2 : though 
all but streamlined, the odd-looking S 40 
was a good and successful flying-boat. 

3 : during էհօ Տ 40 maiden flight, on 
november 20, 1931, C. Lindberg was 
ship captain as well man-on-the-spot ! 


gers a fumer pendant le vol. Plus court que 
l'ensemble de l’appareil, le fuselage du S-40 
mesurait 23,37 m de longueur hors tout, avec 
un maitre-couple de 3,2 m. L’appareil dépla- 
gait ainsi 100 tonneaux (283 m3) avec un 
tirant d’eau de 0,90 m. Il pouvait sans dom- 
mage amerrir par des creux de 1,20 m. 

La coque, en V très amorti, avait deux 
redans, le premier presqu’au milieu, le 
second en arrière, à environ trois mètres de la 
poupe. Elle était formée autour d’une longue 
quille en caisson sur laquelle étaient fixés des 
couples en tôle ou en tube réunis par des 
membrures légères. Six couples en tôle raidie 
par des profilés formaient sept comparti- 
ments étanches. La flottabilité du S-40 était 
encore garantie avec deux compartiments 
inondés. 

La coque était en tôle d’Alclad (alliage d’alu- 
minium recouvert d’aluminium). L’étan- 
chéité était assurée par une toile enduite. 

Sur le dos arrondi du fuselage, depuis le 
poste de pilotage jusqu’au gros mât creux de 
l’aile, courait un carénage par où passaient 
les commandes des moteurs et la timonerie, 
lequels remontaient ensuite dans le mât. 
Cette disposition facilitait l'entretien. Plus en 
arrière de ce carénage, un renforcement cir- 
culaire avait été prévu pour recevoir. un 
moteur de rechange, précaution utile en cas 
de panne dans un territoire dépourvu 
d’infractructures aéronautiques. 

Dans la pointe avant, à tribord, un caisson 
abritait une ancre de marine qui pouvait être 
mouillée par une trappe en fond de coque. 
Les bouteilles d’air comprimé, nécessaire à la 
manoeuvre du train et la mise en marche des 
moteurs, séparaient le poste de mouillage du 
poste de pilotage. 

Prévu pour quatre occupants, celui-ci abri- 
tait côte à côte, pilote et co-pilote, et, der- 
rière eux, le mécanicien à babord et le radio à 
tribord. L’unique volant de commande pou- 
vait être, basculé devant l’un ou l’autre des 
pilotes. Les manettes des commandes des 
moteurs étaient au plafond. Les instruments 
de vol étaient en double, sur deux planches 
de bord séparées par un pilote automatique 
Sperry. Le radio émettait et recevait en 
Morse, H.C. Leuteritz, responsable des 
transmissions à la Pan American, n’étant pas 
favorable a la phonie. Un petit groupe élec- 
trogéne et des extincteurs étaient placés sous 
le poste de pilotage. 


Venaient ensuite les installations des passa- 
gers. Le troisième compartiment présentait 
quatre sièges sur babord (à gauche), et une 
salle de repos avec un canapé et des fauteuils 
à tribord. Baptisé «salon des Dames » 
(Ladies lounge), l'endroit était muni d’une 
large écoutille par où on embarquait passa- 
gers et fret. Sur certains parcours, les sièges 
étaient rabattus et tout l’espace était réservé 
au fret. Un compartiment a bagages séparait 
les compartiments trois et quatre, à l’endroit 
où une hélice qui se serait rompue en vol 
aurait frappé la coque (que l’on se souvienne 
de l'accident du Լուծ 631 dont une hélice 
creva la coque et tua un passager, et l’on 
appréciera à quel point Sikorsky avait poussé 
le soucis de la sécurité). 

Seize passagers prenaient place dans le qua- 
trième compartiment, divisé en deux, et huit 
dans le cinquième. Tout le monde était assis 
dans des fauteuils très larges et très conforta- 
bles, fabriqués sur le modèle de fauteuils 
anglais du 17° siècle 1 Des accoudoirs rabat- 
tables procuraient douze sièges supplémen- 
taires lors des vols courts. Huit hublots rec- 
tangulaires, de chaque côté de la coque, 
éclairaient l’ensemble, suffisamment grands 
pour servir d’issues de secours en cas de 
besoin. Un fumoir meublé de trois fauteuils 
et d’un divan, ainsi que deux toilettes, 
venaient encore à l'arrière, éclairés par des 
hublots ronds, avant un dernier comparti- 
ment qui servait aussi bien de soute à baga- 
ges, de poste de relaxation pour l’équipage que 
de cuisine pour le steward qui avait à sa dis- 
position un four électrique et un réfrigéra- 
teur. Une porte munie de marches était, une 
fois rabattue, utilisée pour accèder directe- 
ment de l’extérieur au fumoir ou à la soute. 
La décoration intérieure était en noyer mar- 
queté, qui masquait des panneaux d’insono- 
risation. 

A l'extérieur, au droit du bord d’attaque de 
Vaile, se trouvait le train d’atterrissage prin- 
cipal, composé de deux barres articulés et 
d’une jambe de train oléo-pneumatique. Les 
pneus avaient un diamétre de 1,64 m. La voie 
de ce train était de 5,21 m. 

La roulette arrière (une roue de train princi- 
pal de S-38), était placée au-dela de l’étam- 
bot. Après le décollage, la roulette de queue 
se relevait contre la coque tandis que le train 
principal prenait une position horizontale. 


L’accueil d’une Star 

Après de nombreux essais sur terre comme 
sur les eaux de l’Housatonic, le S-40 immatri- 
culé NC-80V fut prêt pour son premier vol, le 
7 août 1931 ; un hors-bord dans lequel un Igor 
Sikorsky, très tendu, et ses plus proches col- 
laborateurs avaient pris place, longeait 
l’imposante machine à quelques encablures. 
Le chef-pilote d'essais Boris Sergievsky mit 
enfin les moteurs à pleine puissance et le pre- 
mier S-40, peu chargé, déjaugea rapidement 
avant de s'envoler majestueusement. La joie 
fière s’exprima aussi bien dans le canot que 
chez les ouvriers qui s'étaient rassemblés sur 
les berges du Long Island Sound. 


1 : hydroplanant sur deux moteurs, le 

Տ 40 regagne la terre ferme par ses 
propres moyens. 2 : la coque en 
construction, en février 1931... Elle a peu 
à envier avec celle d’un yacht à moteur 
de l’époque ! 3 : le salon des fumeurs, à 
Varriére, vu depuis la porte d'accès 
supérieure. Notez le cendrier et la bouée 
de sauvetage ! A gauche, en haut, le 
luxueux compartiment central. Bois et 


Des essais complets, menés sur l’eau mais 
aussi à partir du terrain de Bridgeport confir- 
mèrent les espoirs mis dans le nouvel appareil 
dont la vitesse atteignait 217 km/h en pointe. 
A la fin d’une intense période de travail, 
Pe amphibion > fut remis à sec pour que les 
aménagements intérieurs définitifs fussent 
montés, une opération qui occupa les premiè- 
res semaines de septembre. Le 25 du même 
mois, Basil Rowe, le chef pilote de la 
P.A.A., prit en main l’immense machine. Un 
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velours. Sur les cloisons, des illustrations 
montrent... des poissons 1 

1: the S 40 taxies on the slipway by its 
own means. 2 : the hull under 
completion in February 1931. It looks 
like a motor boat before launching. 3 : 
in the rear of the fuselage, the smoking 
compartment (top and left, the central 
compartment) : hickory and velvet. 
Moreover, the cabin was sound-proof. 


certain nombre d’améliorations de détail 
furent demandées par l’utilisateur, la plus 
importante concernant le réglage des com- 
mandes d’ailerons jugées excessivement 
dures. 11 fut donc décidé d’en augmenter la 
démultiplication, mais cette solution obli- 
geait le pilote à effectuer des corrections per- 
manentes pendant le vol ; ce désagrément 
était tenu pour préférable a des incertitudes 
sur la capacité de diriger 1"« amphibion > 
lors d’une approche dans des conditions 


défavorables. En 1938, après une carrière 
impressionnante et mouvementée, Basil 
Rowe dans ses mémoires jugea l’appareil de 
façon très favorable, élogieuse même : 

« Le S-40 fut sans doute l’un des meilleurs 
hydravions construits par Sikorsky. Il n’avait 
pas de vices ni de défaut particulier, excepté 
ce mouvement exagéré sur le volant pour 
maintenir les ailes horizontales ». 

Le 10 octobre 1931, le premier Տ-40 gagna la 
base aéronavale d’Anacostia à côté de Was- 
hington, pour y être officiellement baptisé 
« American Clipper » par Mrs Hoover, la 
femme du président des Etats-Unis. En ces 
temps de prohibition pure et dure... une bou- 
teille d’eau de mer des Caraïbes remplaca 
celle de Champagne, détail qui, rétrospecti- 
vement, ne manque pas d’humour quand on 
sait que l’amphibion fut principalement uti- 
lisé par des gentlemen bien décidés a oublier 
dans la vapeur des alcools antillais le régime 
sec qu’ils subissaient chez eux 1 

Pourquoi le Տ-40 fut-il baptisé « Clipper » ? 
Les Clippers avaient été de grands navires 
marchands qui, au 19 siècle, sillonnaient les 
océans, assurant les échanges entre |’ Améri- 
que et les autres continents. Juan Trippe 
avait été fasciné par cette épopée qui s'était 
achevée avec la fin de la marine à voile ; son 
ambition avouée était de bâtir une flotte 
aérienne transocéanique qui bénéficierait 


d’une aura comparable a celle des magnifi- 
ques vaisseaux du siécle passé. Le S-40 ne 
marquait qu’une première étape dans la réali- 
sation de son projet grandiose. Le « Clip- 
per » devint rapidement l’image de marque 
de la Pan American, un terme qu’elle 
s’appropria tant et si bien qu’elle n’hésita pas 
à poursuivre les sociétés qui tentèrent à leur 
tour de Pemployer... 

Un vol de demonstration au-dessus de Nevv- 
York eut lieu juste après le baptême, avec des 
personnalités a bord, dont Igor Sikorsky, 
heureux, qui l’a ainsi raconté : 

€ L'air était calme, l'appareil progressait 
doucement, les moteurs à puissance réduite ; 
j'étais installé dans la cabine avant et je vou- 
lais voir ce qui se passait dans les autres com- 
partiments. Lorsque j’accédai au promenoir 
des fumeurs, le steward alluma les lumières et 
je m’arrétai, tout surpris. Les ampoules élec- 
triques bleuâtres du plafond étaient brillantes 
et attrayantes. A cet instant, je me rendis 
compte que j'avais déjà vu tout cela il y avait 
bien longtemps : le couloir, les lumières bleu- 
tées, les garnitures en noyer des parois et des 
portes et la sensation d’un doux mouvement. 
J’essayai de me rappeler quand et comment 
j'avais pu ressentir une telle impression, et 
finalement je me souvins des détails d'un 
rêve, vieux de quelques trente années »... un 
rêve que le jeune Igor avait eu à l’âge de 
11 ans, à une époque où sa vocation aéro- 
nautique était déjà décidée. 

Le 17 octobre, le S-40 reçut officiellement 
son certificat de navigabilité, précisément 
l’Approved Type Certificate n° 454. 

Le NC-80V gagna sa base d’attache de 
Miami, faisant étape à Norfolk, Savanah, 


Charleston, Jacksonville et Palm Beach, et 
suscistant à chaque fois des attroupements 
considérables. Finalement il arriva à Dinner 
Key, Miami, le 25 octobre. 

Après une courte période d’entretien, le 19 
novembre 1931, le S-40 commença sa carrière 
sur les lignes de la Pan American Airways. 
Pour le vol inaugural, 32 sièges furent mis à 
la disposition des passagers désirant aller de 
Miami à Kingston (Jamaïque), Barranquilla 
(Colombie) ou San Cristobal (Canal de 
Panama). Afin de donner à l’événement un 
impact publicitaire maximum, Lindbergh 
joua le rôle du Commandant de bord (Cap- 
tain), Basil Rowe étant co-pilote, du moins 
jusqu’à Barranquilla où le vainqueur de 
l'Atlantique demeura avant de reprendre le 
S-40 à son retour. 

Le départ ayant été retardé, une étape impré- 
vue eut lieu dès le premier soir à Cienfuegos 
(Cuba) où il fallut s’arrêter pour la nuit. A 
Barranquilla, la carrière du S-40 aurait pu 
s’achever de manière fort dramatique. Lind- 
bergh supervisait les opérations de remplis- 
sage des réservoirs quand l’un d’eux se mit à 
déborder, l'essence s’écoulant à flot dans 
l’eau. Voyant des spectateurs massés sur le 
quai adjacent fumer tranquillement, il leur 
cria d’éteindre leurs cigarettes. Réflexe natu- 
rel, ils les lancérent... dans l’eau! Par 
chance, rien ne se produisit, mais on imagine 
facilement le désastre qui aurait pu avoir 
lieu. 

Le retour 4 Miami s’effectua de nuit avec 
Lindbergh aux commandes, un exercice pour 
lequel le S-40 n’avait pas été conçu. Après 
avoir légèrement marsouiné, l'appareil 
s”enfonça brutalement à gauche, projetant 
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les uns contre les autres les passagers qui ne 
s’étaient pas attachés. Bref, le S-40, malgré 
toutes ses qualités, restait une machine déli- 
cate à faire évoluer sur l’eau. 


Une belle carrière 

Le second S-40 (NC-81 V) fut livré à la Pan 
American Airways le 16 novembre 1931. On 
lui donna le nom de « Caribbean Clipper ». 
Il rejoignit l’« American Clipper > sur la 
ligne Miami - La Havane - Kingston - 
Barranquilla - Panama. Le S-40 avait une 
charge marchande limitée, si bien que, sur la 
section Kingston-Barranquilla (790 km), il ne 
transportait que 16 passagers au lieu de 32. 
La poste restait encore la principale source de 
revenus pour la Pan American qui, Ala fin de 
l’année 1931, afficha pour la première fois 
de son existence un bénéfice, malgré l’achat 
des deux S-40 payés respectivement 138 
772,40 et 136 597,47 dollars. En 1932, le troi- 
sième et dernier S-40 fut livré à son tour, le 
30 août. Baptisé « Southern Clipper », le 
NC-752V coûta 137 281,18 dollars. 

Au moment de sa livraison, Sikorsky avait 
déjà entamé la construction du successeur du 
S-40, le S-42, qui allait être le premier appa- 
reil réellement transocéanique de la P.A.A. 
Si la carrière des S-40 qui s’étendit sur plus 
d’une décade ne fut émaillée d’aucun acci- 
dent, preuve que l'option sécurité mise en 
avant par le constructeur et utilisateur avait 
été totalement respectée, il ne faut pas croire 
qu’elle fut dépourvue d’anecdotes. En voici 
deux exemples dans des registres fort diffé- 
rents. 

Un jour, Basil Rowe effectuait un vol La 
Havane - Kingston avec Igor Sikorsky à 


bord. Une fois l'altitude de croisière atteinte, 
il laissa les commandes du S-40 à son co- 
pilote pour aller saluer l’avioneur. 

Quel ne fut pas son étonnement de découvrir 
celui-ci agenouillé en plein milieu du couloir, 
l'oreille collée contre le plancher ! 

Autour de lui, les passagers exhibaient, on 
n'en doute pas, des mines fort peu rassurées. 
Rowe demanda à Sikorskÿ ce qu’il cherchait 
« Je n'arrête pas d”entendre un petit 
it... comme pip pip... > 

Le pilote eut un sourire rassurant en confiant 
a son interlocuteur qu’il n”avait pas de raison 


1: sur cette photo publicitaire, le 

« Caribbean Clipper » équipé de moteurs 
« Hornet » a conservé son train 
d”atterrissage. Notez, que les réservoirs 
intégrés dans les ballonnets sont visibles 
de l'extérieur et que même les pipes 
d'échappement des moteurs ont été 
peintes en aluminium ! 2 : Diner’s Key, à 
Miami. 3 : le S 40 ne fut jamais utilisé 
sur terre, mais les essais avaient montré 
que c”etait possible. 


de s'inquiéter ; il demanderait à un mécani- 
cien de faire le necessaire quand ils arrive- 
raient à Kingston. Igor Sikorsky, bien sou- 
cieux, regagna son siége sans voir que Rowe 
riait sous cape en rejoignant le poste de pilo- 
tage. 

A Kingston, toutes les opérations de routine 
furent accomplies, puis le « Clipper » repar- 
tit vers Barranquilla. Dés qu’il le put, Rowe 
se hata de rejoindre le constructeur. 

« Alors, Monsieur Sikorsky, lui demanda-t- 
il, est-ce que vous entendez toujours ce pip- 
pip ? Mon mécanicien devait s’en occuper à 
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1: the three Տ 40 s were later equipped 
with more powerful « Hornet » engines. 
Their landing gear was eventually 
removed as shown on the first one at 
Diner’s Key, Miami (S 40-A) (2). The 
flying boat was never landed but during 
successful tests (3). 


Kingston. » 

— «Non, il a disparu. Qu’est-ce que 
c'était ? > 

— « Un millier de poussins dans la soute 
cargo... Nous les avons débarqué: 
Igor Sikorsky apprécia la plaisanterie, même 
s’il oublia, par la suite, de la raporter dans 
ses mémoires. 

Pour obtenir le droit d’exploiter ses lignes, 
Juan Trippe avait, conclu des accords avec 
tous les dictateurs des Etats d’Amérique 
Latine et du Sud. Une clause tacite impli- 
quait que les avions de la P.A.A. assure- 
raient la fuite de ces odieux personnages et de 
leurs sbires si les choses tournaient mal pour 
eux. A Cuba, régnait un fou sanguinaire 
nommé Machado. Il avait pour manie de pré- 
cipiter ses adversaires politiques du haut 
d’une falaise pour les donner en pâture aux 
requins (bien nourris) qui grouillaient dans 
les eaux bordant son château de Morro. Le 
jour où la révolte contre le tyran éclata, un S- 
40 piloté par le Capitaine Terletzky assurait 
un vol à partir de La Havane. L’équipage, 
sur le qui-vive, ne quitta pas le poste de pilo- 
tage. Au contrôle on surprit un des passagers 
qui avait pris place sans billet. Quand 
l'employé de la P.A.A. lui déclara qu’il ne 
pouvait rester à bord, l’autre sortit un révol- 
ver et demeura tranquillement à sa place. 
Une foule très agitée arrivait à l’embarca- 
dère ; un signal convenu ordonna au S-40 
d’appareiller, mais les moteurs ne voulurent 
pas démarrer ! Le co-pilote et le mécanicien 
se mirent a brasser les hélices comme des 
furieux, mais, comble de malchance, les deux 
moteurs qui acceptérent de se mettre en mar- 
che étaient situés du méme cété ! Dans ces 


conditions le S-40 ne pouvait que décrire 
dans l’eau des cercles de plus en plus larges, 
mais, à chaque tour, il s’approchait dange- 
reusement du quai, d’où des coups de feu 
étaient tirés, l’un d’eux manquant Terletzky 
de fort peu. Finalement les moteurs récalci- 
trant démarrèrent et le S-40 put décoller. 
On comprendra l’acharnement de la foule, 
contre l’appareil quand on saura que le pet 
sonnage sans billet n’était autre que le mini: 
tre de l’intérieur, responsable de la police 
secrète de Machado ! 
En 1935, la Pan American qui disposait 
maintenant de Sikorsky S-42 beaucoup plus 
performants, décida de modifier ses S-40 en 
retirant le train d’atterrissage dont la pré- 
sence n’était pas nécessaire. Le gain de poids 
permit d’augmenter le nombre des sièges dis- 
ponibles qui passa de 32 à 40 tandis que les 
moteurs étaient remplacés par des « Hor- 
net » T2D-1 de 660 ch. Devenus S-40-A, les 
appareils furent affectés exclusivement au 
service journalier Miami-La Havane avec 
départ à 8 heures et arrivée à 10 h 30, le 
retour étant effectué de 15 h à 17 h 15. Pour 
les pilotes, les vols sur S-40-A n’offraient 
qu’assez peu d’imprévu. Comme l’écrit l’un 
d’eux, Marius Lodeesen : « Nous décollions 
avec un badin de 80 nœuds (150 km/h), sur- 
olions tranquillement le chapelet d'îles à 
l'extrémité de la Floride et nous arrivions au 
port de La Havane sans que l’aiguille ait 
varié le moins du monde sa position sur le 
cadran. » 
Etoile au firmament des appareils de trans- 
port en 1931, le S-40-A apparut rapidement 


antédiluvien à mesure que des avions < ter- 

restres » de plus en plus sûrs et performants 

entraient en service. Les Douglas DC-3 le 

remplacèrent pour assurer les services passa- 

il restait encore disponible. On 

Տ et la cabine fut transformée 

pour acheminer exclusivement du fret vers 
Cuba. 


A l'entrée en guerre des Etats-Unis, en 
décembre 1941, toutes les compagnies aérien- 
nes contribuèrent efficacement à Peffort 
général. Accomplissant une tâche obscure 
mais indispensable, les S-40-A servirent à 
l'entraînement à la navigation. 


Les jours des premiers « Clippers » étaient 
comptés : ils avaient fait leur temps. 
L’« American » et le » Caribbean » furent 
livrés aux démolisseurs en 1943 et le « Sou- 
thern » l’année suivante. 


On pourrait donc croire qu’aucun vestige de 
S-40 n’a été préservé ; mais un des fuselage 
existerait encore, en bon état, après avoir 
servi de résidence secondaire pendant de 
nombreuses années. L'information reste tout 
de même à vérifier ; si son exactitude était 
prouvée, une opération de restauration du 
fuselage serait du plus haut intérêt, puis- 
qu'aucun des autres grands Clippers des 
années trente n’a été conservé, méme partiel- 
lement, ni le S-42, ni le Martin 130, ni le 
Boeing 314. Que le S-40 puisse étre une der- 
nière fois à l’honneur ne serait qu’un juste 
retour des choses puisque ce précurseur fut 
aussi le seul des « Clippers » à n’avoir subi 
aucun accident au cours de sa carrière. 
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En haut, le 1° Տ 40. Ci-dessus, les trois 
S 40 en fin de carriére (S 40-A sans 
train d’atterrissage). 


(1) Ballonnet : flotteur auxiliaire fix 

les ailes des hydravions et parfois escamota- 
ble. 

A knowledgement to Mr Harvey H. Lip) 
cott and the Colonel USAF Ret. Robert C. 
Mikesh. Many thanks to both. This article is 
dedicated to Yasmina. 


PA 


onter les campagnes du C-47 
déborde notre propos. Elles rempli- 
raient des volumes encyclopédi- 
ques et ont déjà fait l'objet d’étu- 
des çà et là, dans différents ouvrages que 
nous ne saurions trop recommander à ceux 
qui s'intéressent à cette facette de l’histoire 
du Douglas C-47. Cependant nous ne pou- 
vons passer sous silence les événements qui 
ont forgé sa célébrité et la légende du C-47 
(1). 
Au cours de l’année 1941, l'armée américaine 
avait un retard considérable dans ses équipe- 
ments pour faire face à l'offensive japon- 
naise. Dans le Pacifique, notamment, les 
premiers fronts qui s'ouvraient risquaient de 
s'essouffler par manque de ravitaillement. Le 
matériel destiné au soutien logistique n'était 
pas encore à la hauteur des difficultés que 
représentaient l'éloignement et l'étendue des 
fronts. Ne disposant pas encore de C-47, et 
suivant un accord avec les compagnies 
aériennes, l'armée mobilisa leurs équipages 
et leurs avions pour remplir les missions les 
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plus urgentes. La Pan American Airways put 
agir, au début, sur le front sud des Japonais, 
tout au long de sa grande ligne San 
Francisco-Hong Kong, et permit aux militai- 
res d’établir des bases de ravitaillement. Ses 
hydravions Boeing 314 « Clipper », grace a 
un rayon d’action de 5 635 km, pouvaient 
aller jusqu'à Macao et même l'Australie. Cer- 
tains, réquisitionnés par /Army Transport 
Command, recurent la désignation C-98. Peu 
nombreux - une dizaine - et ne répondant 
pas exactement aux besoins de l'armée, ils 
furent rendus à leurs activités civiles en 1943, 
lorsque des appareils plus adaptés furent dis- 
ponibles. A cette époque, R4D et C-47 
accomplissaient l'exploit quotidien de ravi- 
tailler les combattants disséminés sur des îles 
éloignées les unes des autres, sans aide à la 
navigation et sans terrain de détournement 
en cas de problème. Non armés ils avaient 
aussi à faire face à la chasse japonaise. Des 
réservoirs supplémentaires de cabine leur 
permettaier.: une autonomie suffisante pour 
ralier Guadalcanal, Nouméa, Espiritu Santo, 
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les iles Salomon. Pour une meilleure effica- 
cité, l'U.S. Navy et 1՛Ս.Տ. Army avaient mis 
en place une organisation commune : le 
« Southern Combat Air Transport » (SCAT). 
En 1941, la menace d'une invasion japonaise 
des Ո6Տ alléoutiennes se précisant, il fallu en 
toute hate créer des bases et des lignes pour 
les ravitailler. Dès lors, le DC-3 eut pour rôle 
de défricher de nouvelles lignes, sans aide 
extérieure à la navigation et sous des condi- 
tions climatiques sévères. Engagé dans la 
Marine, Tommy Tomlinson fut chargé de 
mettre en place une organisation capable de 
remplir cette mission : le « Naval Air Trans- 
port Squadron » (NATS). Pour avoir été chef 
des essais en vol chez Douglas, il connaissait 
bien le DC-3 et utilisa au maximum toutes ses 
possibilités. A partir de mars 1942, des lignes 
régulières relièrent Mineapolis, St Paul, Fair- 
banks en Alaska ; Patterson Field près de 
Dayton, Anchorage ; Seattle, en longeant la 
côte Ouest, Fairbanks, Anchorage, Juneau. 
On put dès lors établir des bases à Kiska, 
Attu, Adace et Agattu. 


1- 

La route Nord, sur l'Atlantique, intéressa 
également l'armée pour ravitailler les 
Anglais. Les voies maritimes étaient peu 
sûres : des sous-marins allemands s'y pos- 
taient à l'affut des navires, et les Britanni- 
ques avaient un besoin urgent de matériel. 
On pensa donc ouvrir une route aérienne par 
le nord, passant par le Groénland et l'Islande. 
Le Général Lawrence G. Fritz (ex-chef des 
opérations chez TWA) fut chargé de l'opéra- 
tion. Le 11 janvier 1942 eut lieu le premier vol 
à destination du Labrador avec un DC-3. Des 
bases furent installées à Mocton, New 
Brunswick, Stephenville, Goose Bay et Gan- 
der. Le 24 avril 1942, un C-53 rallia la base 
Blue West 1, près de Narssassuak, sur la 
côte est du Groënland. Cette route fut le 
modèle des navigations à venir dans le Grand 
Nord. En mai 1942, la ligne fut prolongée 
jusqu'à Kalkadadarnes, puis Reykjavick en 
Islande. En juillet 1942, ce fut le saut jusqu'en 
Ecosse, Stornoway et Prestwick. Vitale pour 
ravitailler les Anglais, cette ligne fut équipée 
progressivement des derniers perfectionne- 
ments en matière d'aide à la navigation. 

Les sous-marins allemands de grande croi- 
sière se ravitaillaient secrètement le long des 
côtes d'Amérique du Sud et dans les Caraï- 
bes, notamment. Pour gêner puis neutraliser 
ces opérations de ravitaillement, Eastern Air- 
lines fut chargée d'ouvrir une ligne aérienne 
survolant les îles et la côte est jusqu'à Natal. 
Les DC-3 de la « Great Silver Fleet » ouvri- 
rent, le 1° mai 1942, une ligne régulière 
Miami - Trinidad. Le mois suivant, cette ligne 
fut prolongée jusqu'à George Town en Gui- 
née Britannique, puis Belem au Brésil et 
Natal. Cette ville devait servir de tremplin 
pour le franchissement de l'Atlantique vers le 
continent Africain, afin de ravitailler les alliés 
qui se battaient en Afrique et en Orient. La 
distance à franchir au-dessus de l’eau était 
grande, aussi une escale fut installée sur l’île 
d”Ascension malgré les attaques répétées 
des sous-marins allemands sur les navires 
transportant les équipements. Avant la fin de 
1942, les Douglas ouvrirent la route de 


l'Atlantique Sud pour se poser à Accra au 
Ghana. Douglas envoya George Stompl ins- 
taller une base de maintenance’a Gura. Cette 
base, surnommée x Douglas Town b, 
accueillait les DC-3, C-47, R4D, mais aussi 
chasseurs et bombardiers pour les préparer à 
la suite de leur voyage vers l'Egypte, l’ Aus- 
tralie, l'Inde, etc. 

Il est évident que toutes ces opérations 
mirent en vedette les qualités et la fiabilité du 
DC-3. Ses limites techniques furent reculées 
et quelque fois dépassées pour mener à bien 
les missions. L'exemple le plus significatif 
dans ce domaine fut le célèbre pont aérien 
au-dessus de la chaîne Himalayenne connu 
sur le nom de « The Hump » : météo exécra- 
ble, vols à haute altitude dans les turbulen- 
ces, et chasseurs ennemis caractérisèrent 
cette ligne particulière. La China National 
Airways Corporation (CNAC), filiale de la 
Pan Americain, exploitait les lignes intérieu- 
res de la Chine et, en 1940, possédait une 
flotte hétéroclite dont deux Curtiss « Con 
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Page précédente : Photo prise sans doute 
lors des essais avec un Waco qui paraît 
être bien difficile à maintenir sur son 

axe ! 1 : comme si vous y étiez (après 
juillet 1944, en Europe). 2 : les vélivoles s'y 
reconnaitront : préparation des câbles de 
remorquage. Le câble apparaît en blanc, 
autour duquel s‘entortille le fil du 
téléphone de liaison entre l'avion et le 
planeur. 3 : bucolique ; quelque part en 
Normandie, au moment du 
débarquement, dans une prairie promue 
terrain de campagne. 

4 : une scène typique, mais non datée. 5: 
chargement de « parapacks » sous le 
ventre d'un Շ-47. II s'agissait de grands 
sacs de matériel, parachutés avec les 
hommes. Les carénages arrondis 
empêchaient les sacs d'être arrachés 
pendant le vol (voir photo 4 pour le 
largage). 

Previous page : during a test or a training 
flight with a Waco glider. 1 : over Europe, 
after July 1944. 2 : glider pilots will feel 


among friends... Checking the cable around 
which a telephone wire is twisted. 3 : 
somewhere in Normandy by D Day. Peaceful, 
isn’t it ? 4 : note under the aircraft, the 
fairings for the parapacks, containers attached 
under the belly of the C-47s (photo n° 5), and 


copped with men. 


dor >, trois DC-2 et trois DC-3. L'invasion 
d'une partie du territoire par les japonais 
compromit le ravitaillement des troupes Chi- 
noises (2), l'évacuation des civils et des bles- 
sés. Pour échapper à la chasse ennemie, les 
vols de nuit ou par mauvais temps devinrent 
la règle. A cette époque, l'incroyable était 
quotidien : pour rejoindre sa base, le DC-3 
n° 46 devint DC-2 1/2 lorsque son aile 
droite, détruite lors d'un bombardement 
aérien, fut remplacée par une aile droite de 
DC-2, seule disponible et qui fut amenée 
attachée sous le fuselage d'un autre DC-3 ; 
un autre encore troué comme une passoire 
lors d'une attaque aérienne alors qu'il était 
posé dans le champ, regagna Chunking par 
ces propres moyens. 

Mentionnons encore le fait, courant, de 
transporter 60 à 70 passagers lors d’opéra- 
tions d'évacuation ! Avec de tels évène- 
ments, les pilotes furent vite préparés à la 
tâche que Hugh Woods, chef des opérations 
à la CNAC, étudia. Pour maintenir les mis- 
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sions de ravitaillement malgré l'avance japo- 
naise et le harcèlement de plus en plus fré- 
quent des chasseurs ennemis, il fallait 
s'enfoncer plus haut dans la chaîne Hima- 
layenne. 

Pour franchir des montagnes hautes de 8000 
mètres, les pilotes des DC-3 et C-47 non 
pressurisés durent s'aider des courants 
aériens ascendant, comme avec des pla- 
neurs. Le 23 novembre 1941, eut lieu le vol 
inaugural du « Hump ». Le DC-3 n° 47 (que 
le hasard faisait bien les choses !) emportant 
Arthur N. Young, directeur de la CNAC, 
décolla de Lashio, en Birmanie, passa par 
Irrawaddy, atterrit à Myitkyiana, repartit pour 
Fort Hertz, près de Putao, puis, cap vers 
l'est, grimpant avec les ascendances, fran- 
chit la barrière montagneuse à Arakan Yuma, 
puis fit escale à Chikiang, Suifu et arriva à 
Chunking, en Chine. Plusieurs fois, la CNAC 
demanda des renforts en pilotes et en avions. 
Grace à la Pan Am, en juillet 1942, elle possé- 
dait 10 DC-3. L'Air Transport Command ren- 
forca le pont aérien avec ses C-47, mais les 
pilotes civils donnèrent souvent l'exemple 
aux militaires, volant parfois les uns derrières 
les autres, dans le fond des vallées, juste 
sous les nuages ! Malgrè les pertes dues à la 
météo comme aux Japonais, le « Hump » fut 
assuré régulièrement. Des C-46 « Com- 
mando » puis des C-54 « Skymaster » prirent 
la relève à partir de 1944. 

Le tribut payé fut sévère : entre juin et sep- 
tembre 1943, par exemple, il y eu 135 acci- 
dents au cours desquels 168 hommes d’équi- 
page furent tués. Le temps, l'ennemi et les 
pannes dues à une maintenance sommaire 
faisaient leur œuvre de mort. 

Vital pour les Chinois, Chenault et ses 
« Tigres Volant », le « Hump » prit encore 
plus d'importance lorsqu'il permit d'emporter 
le matériel nécessaire à l'installation de bases 
pour les B-29 « Super Fortress » en Chine. 
Ces bombardiers harcèlent les Japonais 
jusqu'à la victoire. 

Utilisé pour le soutien logistique en priorité, 
le C-47 connu aussi les premières lignes en 


portant jusque dans le dos de l'ennemi, des 
troupes aéroportées. Ainsi le C-47 prit-il une 
part très active à la reconquête des îles du 
Pacifique. 

Constituées de deux ou trois appareils 
d’abord, les unités prirent de l'importance. 
L'étude puis la pratique du remorquage de 
planeurs Waco ou « Horsa » autorisa bientôt 
le transport de compagnies entières avec 
tout leur équipement, et même des véhicules 
légers. 

La première opération d'envergure de ce 
type eut lieu en juillet 1943. Sous le nom de 
code < Huskey ə, elle avait pour but l'inva- 
sion de la Sicile, en Méditerannée, depuis 
l'Afrique du Nord. Dirigée par le Général 
Alexander, elle fut menée par la 7e armée 
américaine du Général Patton et la 8e armée 
britannique du Général Montgomery. 
L"assaut aérien fut mené par la 82e Division 
Aéroportée américaine du Général Matthew 
B. Ridgway, et la 1ere DA britannique du 
Général G.F. Hopkinson. Le Troop Carrier 
Command américain apporta les avions 
nécessaires. 

Le 9 juillet, à 22 heures, une première vague 
de 266 Շ-47 du 526 groupe de transport du 
12e Transport Carrier Group (TCG) decolla 
des terrains disséminés autour de Kairouan, 
en Tunisie. L'appareil leader de chaque 
groupe emportait un navigateur confirmé. 
Les zones de largage (DZ) devaient être iden- 
tifi6es à vue, sans aides. Peu entrainös à ce 
genre de sport, de nuit et sous le feu de 
l'ennemi, les équipages se dispersèrent, 
lachérent les parachutistes au hasard et failli- 
rent compromettre l'opération. 

La seconde vague fut lancée le 11 juillet au 
soir. 144 C-47 décollérent de Tunisie et, mal- 
grè les précautions prises pour annoncer leur 
arrivée aux éléments déjà en place, furent 
pris à parti par la DCA de la flotte alliée. 23 
avions furent abattus ! Les groupes qui 
s'étaient perdus sur le parcours lachèrent les 
planeurs trop loin des côtes : 69 d'entre se 
posèrent en mer et la plupart de leurs occu- 
pants furent noyés. 

Le 13 juillet au soir, 96 C-47 du 516 groupe 
dont 17 remorquaient des planeurs, accom- 
pagnés de onze vieux Armstrong « Whit- 
worth » bimoteurs participérent 8 la derniére 
phase de l'opération. 

Mais l'adoption d'une nouvelle formation de 
vol dérouta les navigateurs, dans les deux 
sens du terme. Une fois de plus les avions se 
dispersèrent après Malte, et plusieurs avions 
étant sortis du couloir aérien prévu furent 
assaillis par la DCA alliée. 11 furent descen- 
dus, 48 lâchèrent leurs parachutistes un peu 
partout, 3 s'écrasèrent, 26 firent demi-tour. 
39 seulement réussirent la mission ! 

Grâce aux troupes de débarquement, à la 
trempe et l'audace des parachutistes qui 
réussirent à se poser sur l’île, l'opération fut 
malgré tout un succès. Les pertes dans les 
troupes aéroportées furent considérables et 
discréditèrent la tactique employée. L'inex- 
périence des navigateurs en condition de 
guerre, les méthodes de navigation impréci- 
ses, la mauvaise qualification des équipages 
pour le vol de nuit en formation et sous le feu 
de batteries anti-aériennes, mais, plus 
encore, certains désaccord au sein du haut 
état-major, furent les causes reconnues de 
l'échec de l'arme aéroportée. II fallut atten- 
dre 11 mois avant que cette tactique soit 
renouvelée. 

L'opération « Overlord » eut pour but le 
débarquement des alliés en Normandie. Diri- 
gée par le Général Sir Bernard Montgomery, 


elle fut menée par la 1è armée américaine, 
commandée par le Général Omar Bradley et 
la 2è Armée britannique renforcée de batail- 
lons canadiens du Général Sir Miles Demp- 
sey. L'opération aéroportée fut menée par la 
82e division aéroportée américaine, du Géné- 
ral Matthew Ridgway, la 101é division aéro- 
portée américaine, du Général Maxwell Tay- 
lor et la 6è division aéroportée du Général R. 
Gale. La RAF. apporta 150 C-47, le Troop 
Carrier Command 850 C-47 environ. 2.500 
planeurs furent préparés pour l'opération. Un 
soin particulier fut accordé à l'entraînement 
des équipages. Vols de nuit, vols en forma- 
tion, étude de méthodes de navigation, tech- 
nique de parachutage sur l'objectif précis 
reproduit en grandeur réelle et entraînement 
au pilotage des planeurs furent pratiqués 
intensivement dès le début de l'année 1944. 
Les avions et les planeurs reçurent, au der- 
nier moment, les célèbres bandes noires et 
blanches pour éviter les erreurs d”identifica- 
tion comme cela s'était passé lors de l'inva- 
sion de la Sicile. Précédé de 13 C-47 qui para- 
chutèrent les « pathfinders » pour baliser les 
zones de parachutage, le ballet de cette for- 
midable armada aérienne débuta le 5 juin 
1944 à 22 h. 48. Le dernier parachutiste fut 
largué le 6 juin à 4 h. 04. Les choses se pas- 
sèrent beaucoup mieux, mais la dispersion 
des largages resta le handicap majeur, du à la 
couverture nuageuse sur le Cotentin et le tir 
des batteries ennemies qui désorganisèrent 
les formations. Les initiatives courageuses de 
petits groupes aéroportés remédièrent à ce 
handicap et finalement les objectifs furent 
presque tous atteints. La 2è vague, qui opéra 
le soir du 6 juin eut pour mission de réappro- 
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1: Berkshire, Grande Bretagne, 6 janvier 
1944, des « Horsa », survolés par les C-47 
qui les ont remorqués pendant des 
manœuvres. 2 : déchargement d'un C-47 
du 83rd Տզժո, 437th TCG en Allemagne. 
3: rapatriement des prisonniers depuis 
Berlin en 1945. Ce C-47 est aux couleurs 
de l'Armée de l'Air. 

4: médiocre hydravion, le DC-3 faillit, 
sans moteur, faire... un bon planeur ! 5 : 
A Ste Mère Eglise, avant l'aménagement 
du musée actuel, le C-47 restauré par 
Yves Tariel, tel qu'il était le 6 juin 1940... 
en plus propre ! 

1 : January 6 1944, Berkshire (UK), 

« Horsas » and the C-47s which just towed 
them. 2 : unloading gas drums on an airfield 
in Germany. Aircraft of the 83rd Sqdn, 437th 
TCG. 3 : repatriating prisonners from Berlin in 
1945, Note the French markings. 

4: a rather poor hydroplane. 5 . the C-47 
restored by Yves Tariel and now preserved in 
a special hall of the D Day museum at Ste 
Mère Eglise. 


visionner les troupes d’invasion en radios, 
véhicules et canons légers, en armes diverses 
et bien sûr nourriture et médicaments. 408 C- 
47 tirant 408 planeurs accomplirent cette 
mission avec succès. La 3è vague eut une 
mission semblable et l'effectua le 7 juin au 
matin au moyen de 320 C-47. L'opération 
« Overlord » fut une réussite (3). 

Le bilan des pertes en vies humaines et en 
matériel fut moins lourd que ne l'avait craint 
le Général Eisenhower, alors commandant en 
chef des forces alliées en Europe. L’arme 
aéroportée était viable. 

D'autres opérations aéroportées suivirent 
avec des résultats inégaux. Le débarquement 
en Provence, baptisé opération « Upper- 
cut », mit en œuvre, entre autre, deux offen- 
sives aéroportées, l'une, le 10 août 1944, 
l'opération < Bigot Dragoon ə, l'autre, le 15 
août 1944, l'opération < Anvil Dragoon ə, sur 
le massif des Maures. Les quelques 400 C-47 
du Troop Carrier Command éxécutèrent cor- 
rectement leurs parachutages et la dispersion 
fut moindre encore que dans les opérations 
précédentes. 

Sous le commandement du Général Montgo- 
mery, l'offensive en Hollande, baptisée 
« Market-Garden », fut tenté du 17 au 20 
septembre 1944. Son objectif était la prise et 


la sauvegarde des ponts entre Eindhoven et 
Arnhem. Si cette offensive échoua partielle- 
ment, elle mit en valeur une fois de plus le 
courage des 82è et 101è Divisions Aéropor- 
tées américaines et de la malheureuse 1è 
Division Aéroportée britannique, prise en 
tenaille à Arnhem. Le 9è U.S. Troop Carrier 
Command avait fourni 1.211 C-47, la RAF 
130 < Dakota >. Des planeurs Waco CG-44 
et Airspeed « Horsa » complétèrent cette 
armada aérienne ainsi que des Short « Stir- 
ling » britanniques convertis en remor- 
queurs. 

La dernière opération aéroportée en Europe, 
baptisée opération « Varsity », eut pour 
objectif le passage du Rhin à hauteur de 
Wesel, le 24 mars 1945. Jusqu’alors, les 
parachutistes préparaient le terrain pour 
l'offensive en masse de l’armée. Dans cette 
opération, l'état-major innova, afin de res- 
treindre les manœuvres de ripostes alleman- 
des. Sur un planning bien minuté, la 28 
armée britannique et la 9è Armée américaine 
intervinrent d'abord, puis la 66 Division Aéro- 
portée britannique et la 17e division aéropor- 
tée américaine furent parachutées pour 
apporter appui et renfort en hommes, maté- 
riels et munitions 20 minutes après le départ 
de l'offensive. 1.696 appareils et 1.348 pla- 
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neurs furent retenus pour l'opération. Le 
Curtiss C-46 « Commando » intervint pour la 
première fois au côté du C-47 en Europe. Le 
nouveau venu se révéla trop vulnérable dans 
ce genre de mission et expliqua les pertes 
élevées : 53 appareils abattus et 440 très 
endommagés. 

La dernière grande opération aéroportée de 
la Deuxième Guerre mondiale fut menée par 
la RAF et l'US Transport Command en Bir- 
manie, le 1er mai 1945. Baptisée opération 
« Dracula », elle eut pour mission le parachu- 
tage de troupes et matériels sur Rangoon, 
pour chasser les japonais installés dans la 
région. 

Ainsi, sous des dehors pacifiques, le Douglas 
C-47 était devenu une arme aérienne malgré 
sa vulnérabilité qui l'obligeait bien souvent à 
être accompagné de chasseurs. 

Sa tâche n'allait pas prendre fin avec l'armis- 
tice. Appareil omniprésent sur la plupart des 
fronts, il servit à l'évacuation des blessés, le 
rapatriement des déportés, des prisonniers 
mais aussi des morts. İl rapatria un grand 
nombre de civils vers leur pays libéré. II 
apporta là où c'était nécessaire, médica- 
ments de première urgence, moyens de 
secours, nourriture, matériels et matériaux 
de reconstruction. Alors que bombardiers et 
chasseurs commençaient a s”entasser sur les 
terrains d’aérodrome, parqués en attendant 
la réforme, le Douglas DC-3/C-47 ouvrait 
une autre page de son histoire et d'histoire 
tout court. 


(1) Dans cet article, la désignation « C-47 » recouvre 
indifféremment toutes les désignations du Douglas 
(DC-3, Dakota, Շ-47, C-53, RAD) car, dans les témoi- 
gnages, la confusion fut grande et bien compréhensi- 
ble. 

D'autre part, les chiffres cités en ce qui concerne le 
nombre des appareils engagés dans les opérations sont 
à- considérer avec une certaine réserve. En effet, le 
nombre d'avions retenus pour l'opération, le nombre 
d'avions ayant pris part à l'opération, le nombre 
d'avions ayant réellement effectués l'opération, 
excluant les appareils gardés en réserve, ayant servis à 
l'entraînement ou n'ayant pu, au dernier moment, y 
participer à cause d'ennuis techniques graves, varient 
forcément. La plupart des rapports restent vagues sur 
ce genre de précisions. 


(2) Les mules étant fort utiles dans les montagnes, les 
C-47 en transportèrent un bon nombre et les parachu- 
törent aux troupes au sol avec toutes les difficultés que 
l'on imagine du fait du caractère de ces animaux. 


(3) Lire le Fana n° 175 de juin 1984. 
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JANE'S 


LL THE WORLD‘ 


IRCRAFT 


Chez Jane's 

Chaque année, malgré une industrie 
aéronautique mondiale moins prolixe 
qu'elle le fut, le Jane’s All the word's 
aircraft apporte son lot de surprises. 
En 1985, l'Honorable Bible des spot- 
ters, Fanas et professionnels, fête son 
75" anniversaire, ce qui explique la 
reproduction, en tête de l'ouvrage, 
d'un long texte du rédacteur en chef, 
le célèbre John W Ք Taylor, où est 
racontée l'histoire du monument... Si 
le premier Jane's consacré à l'aviation 
paru en 1909, il était le petit frère d'un 
autre ouvrage intitulé «All the 
world’s fighting ships », les navires 
de guerre du monde entier, rédigé et 
édité par Fred T. Jane à partir de 1897 
(le titre actuel est Fighting ships). 
Dans la livraison 1985 de ce que nous 
appelons par raccourci, Le Jane’s, il y 
a peu de surprises, sinon la révélation 
(mais rien de plus), de l'existence en 
URSS d'un nouvel hélicoptère chas- 
seur d'hélicoptère, codé < Hokum > 
par l'OTAN. On n'en sait rien, sinon 
qu'il pèserait environ 6 tonnes, aurait 
deux rotors contrarotatifs et serait un 
produit de Kamov. C'est la réponse 
du berger à la bergöre qui avait déjà 
répondu au berger quand il avait 
répondu a la bergère, etc, etc... Les 
Occidentaux ont répondu à la menace 
des blindés soviétiques par des héli- 
coptères anti-chars ; les Soviétiques 
répondent par ce « Hokum »... qui va 
peut-être donner naissance à une 
nouvelle famille d’hélicoptéres à 
l'Ouest... Et dire que certains conti- 
nuent de parler du « dialogue de 
sourds soviéto-américain » ! 

* Dans les librairies spécialisés. 920 
pages environ. 


Japanese Air Arms 
1952-1984 

Par Akira Watanabe 

Chez l'auteur 

Les informations sur les forces aérien- 
nes japonaises d'aujourd'hui ne cou- 
rent pas les rues, aussi accueillera-t- 


on avec satisfaction ce petit livre de 


196 pages édité au Japon à compte | 


d'auteur, mais rédigé en anglais. 


Le plus intéressant de l'ouvrage con- ` 
siste en une présentation de l'organi- | 


sation des forces aériennes japonai- 


ses de l'Air, de Mer et de Terre, en un | 


historique rapide de chaque unité 
existant, et dans la liste très fouillée 
des matériels employés. Pour chaque 
version de chaque appareil, l'auteur 
rappelle la décoration, l'emploi exact, 
et donne ensuite les listes de numéros 
de série et autres informations chif- 
fées dont 
friands. Les photos en noir et blanc, 
bien que petites, sont excellentes. 
quatre planches en couleurs d’insi- 
gnes actuels, complètent cette vérita- 
ble somme. L'impression est de 
bonne qualité. 


* Akira Watanabe, Komatsu 4-2-27. | 


314, Kounosu, Saitama 365 Japon. 
3 300 yen par bateau, 5 000 par avion 
(environ 200 FF). L'ouvrage est éga- 
lement distribué en Grande Bretagne 
par Midland Counties Publication. 


L'aviation de combat 
moderne 

Par Doug Richardson 

Chez Solar 

Ce livre n'est pas très récent. Il est 
paru, il y a quelques années en 
Grande Bretagne, sous le titre de 
« Modern Warplanes >. Sa traduc- 
tion, cependant, a permis une cer- 
taine mise à jour du texte original. 
Notre collaborateur Patrick Laureau 
s'en est occupé. C'était le bon choix | 
180 machines, avions et hélicoptéres, 
sont décrits. Le texte est présenté 
comme une longue fiche technique 
détaillée et est accompagné de profils 


et de dessins qui font l'originalité du ` 


livre 

Les profils ne sont pas extraordinai- 
res, même si, par leurs couleurs, ils 
font illusion. Néanmoins, le propos 
des responsables du livre n'est pas de 
présenter des profils, mais de montrer 
un exemple de marquage pour cha- 
que appareil, et, surtout, d'expliquer 
au moyen de quelques croquis très 
propres et, semble-t-il, précis, quelles 
sont des différentes versions des 
appareils en question et les moyens 
de les reconnaître. 

Le choix des avions traités est très 
ouvert. À peu près toutes les nations 
constructeurs d'avions sont représen- 
tées ; on ne saurait trop recomman- 
der ce livre à ceux qui commencent à 
s'intéresser aux avions d'armes 


modernes et aux maquettistes ! 
* Dans toutes les librairies 


les spotters sont très | 


Docavian° 21 
Les avions FARMAN 


Par Jean Liron 

Le Docavia n° 21 sur les avions Farman, ouvrage tout à fait exceptionnel 
dans son genre, est sorti en décembre dernier. Les possesseurs du livre 
trouveront ci-dessous un sommaire qu'ils pourront découper et insérer 
entre les pages de garde, par exemple. 


1" partie : Des hommes et des machines 


7 

2 NE 

Les hommes de la société ............. . 23 
Les machines volantes Farman avant 1919 .. 27 
Les Henri Farman HF 1 à HF 36 .... ի . 31 
Les Maurice Farman MF 1 à MF 12 … 3 


2° partie : les avions Farman 
La saga des Goliath ........ 
Les Goliath militaires et l'étranger .. . 
Goliath et dérivés ...... 00 
Après le Goliath, le Super-Goliath ... 
Moustique, David et autres aviettes ... 
Des limousines et leur descendance ....... y 
Les Jabiru, drôles d'oiseaux, cousins exotiques des cigognes .. 
Un certain Oiseau Bleu ........... FRA 

Une très grande famille : le F 190 et ses dérivés . 
Liste des voyages et raids sur F 190 et dérivés 

La galaxie des lignes Farman . . 
De la stratosphère a l'aérologie 
La génération des gros porteurs des années trente 
1°/ Les bombardiers .. 
2°/ Les commerciaux . 
39/ Les postaux ...... 
4°/ Les Spéciaux ........ 
L’aviation de tourisme vue par Farman 
Les purs sangs de Billancourt . 
Les cantilever de tourisme . 
Un prototype polyvalent : le F/NC 4-10 . 
Un BCR en bois ..... 
Le F 430, un exécutive des années trente 
Ls NC 4-70 hydravion basic-trainer .. . . š 
L'alisée des frères Farman, un vent soufflant vers l'Espagne .. 
Le Monitor . . 


3° partie : les moteurs Farman 
Les moteurs et les accessoires 


Annexes 
Farman vis à vis de l'étranger ....................... 
Traversées régulières postales de l'Atlantique sud 

par quadrimoteurs Farman 


Production et projets après la Première Guerre ւ 224 
Records officiels sur avions Farman (1919-1937) ` ւ 232 
Les immatriculations civiles Farman (relevées) .................... 233 
Brevets concernant l'aéronautique déposés par les frères Farman .... 244 


Docavia n° 21 
Errata 


PAGE 51 : la légende de la 3° photo s'applique à la première vue de la page 55. 
Page 55 : La légende de la première photo s'applique à la 3° vue de la page 51 
Page 78 : La légende sans photo correspondante est à rayer. 

Page 83 : Rayer la légende de la photo du haut, photo déjà présentée à la page 81. 
Page 91 : Le F 451 (F-APDS) est le n° 6 et non pas le n° 16. 

Page 95 : la 3° photo montre le Բ 70 n° 6 (F-AFCL) et non pas le N° 1. 

Page 96 : Le F 73 F-AGEF est le N° 13 et nons pas le N° 11. 

Page 117 : Le F 190 F-AIYM est le N° 11 

Page 132 : Le F 200 (2 photo) F-AJLR est le N° 8 et non pas le N° 19. 

Page 154 : La photo montre le Բ 222-01 et non pas le F 122-01. 

Page 158 : La photo du haut montre le NC 2233-01 et non pas la version de série. 
Page 161 : Inversion des légendes des photos N° 2et 3. 

Page 167 : La photo correspondant à la 2° légende se trouve en page 235. 

Page 179 : Photo du haut : à gauche le F 199 N° 5 et non pas un F 234. 

Page 192 : Le 2° report (1) se trouve en page 197. 

Page 197 : La photo du NC 4-10 est prise à Marignane et non à iérignac. 

Page 201 : La photo (reprise page 204) représente le NC-4-70 N° 1. 

PAGE 202 : Le 2 report (1) se trouve en page 203. 
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6° SALON INTERNATIONAL 
DE LA MAQUETTE H 
ET DU MODELE REDUIT za 


C.N.I.T. PARIS 


(acces direct RER - La Defense) 


du 30 Mars au 8 Avril 85 
de 10 h à 19 h 
Nocturne le Vendredi 5 
jusqu'à 22 h 


ORGANISATION : SPODEX - 101, rue Saint Lazare - 75009 PARIS 


TOUS LES AVIONS - PLANEURS - HÉLICOS 

A TOUTES LES ECHELLES Ա 
MAQUETTES ET MODELES - LES NOUVEAUTES 
Présentations, Démonstrations, Evolutions 


avec les Artisans, les Grandes Marques Françaises et Etrangères, les Editions Spécialisées, 
les Fédérations, les Groupements, les Clubs et les Associations 


MAIS AUSSI 


BATEAUX + AUTOS “ TRAINS - FIGURINES 
PRODUITS + MATERIAUX + OUTILLAGES 


- MANU-ARTEC: Carrefour des loisirs manuels, artistiques et techniques 
- CONVENTION NATIONALE DU JEU DE REFLEXION 

— Les Championnats Européens de Modélisme et de Maquettisme 

— Les Bourses d’Echanges (6-7-8 Avril) 


Le DC-6 TAI Heller-Cabaret 
Chose promise, chose due ! Dans un 
courrier de novembre, je vous avais 
dis que j'espérais réussir une 
maquette du DC-6B F-BGOC 
(aujourd'hui Sécurité Civile) de la 
compagnie TAI (aujourd'hui UTA), 
en partant de la maquette du DC-6B 
Sécurité Civile de Heller. Si réussite il 
y avait, vous auriez droit à une photo 
du-dit DC-6. Voila: jugez vous- 
même... 1 est vrai que j'avais des 
photos du vrai, ayant travaillé à la TAI 
en tant que mécano-moteur. 
Les traits verts de la décoration sont 
réalisés à la pointe Bic, sur étiquettes 
auto-collantes. Le plus dur, si l'on 
peut dire, c'est le Griffon, symbole de 
la compagnie, qui est encore plus 
petit sur la dérive, et le sigle Douglas, 
sur la dérive, en haut. 
Dans votre n° 82, vous suggérez de 
présenter le DC-6 aux côtés du Cons- 
tel. C'est maintenant fait, sur mes 
étagères. Le dit Constel étant le F- 
BAZN de triste mémoire (se rappeler 
Cerdan, Ginette Neveu, sans oublier 
l'équipage). Pensez-vous que le DC- 
4 sortira au 1/72e ? 

Michel Cabaret 

94120 Morangis 


Les lecteurs apprécieront, sur le 
décor (une dalle de ciment dans le jar- 
din), la présence d'extincteurs de 
bidons, etc... Triple bravo, donc ! 

Toit du DC-6 blanc, le reste alu. 


Immatriculation, sigle Douglas, ins- 
cription DC-6B noires. Insigne noir 
sur fond vert, bandes et nom de com- 
pagnie verts ; bandes blanches entre 
les bandes vertes. Sous le nez, le 


z. 


symbole du vol record Los Angeles- 
Paris : deux points noirs reliés par une 
bande tricolore oblique. Noter aussi 
des anneaux verts sur les capots des 
moteurs. Quant au DC-4, rien en vue. 


Salis en vidéo 
J'aimerais entrer en relation avec une 
Personne qui aurait enregistré le der- 
nier meeting de la Ferté sur bande 

vidéo VHS. 

Jean-Claude Demorti 
364, Chee de Louvain 
1300 Wavre 
Belgique 


Au secours | 


ge. Deux 
tions les 
. deux 
circulez 


Venus à pos 


Reno ? C'est fou ! 
J'ai eu la chance de me trouver à Los 
Angeles en septembre 1976 (j'étais à 
l'époque commandant de bord sur les 
DC-8 de l'Armée de l'Air). Je n'ai 
donc fait que deux sauts vers Reno (le 
1% en € Electra > de PSA vers le Lac 
Tahoe, le 2° en voiture). 
Je pense qu'il serait intéressant de 
préciser que les vitesses enregistrées 
sont calculées sur le périmètre exact 
du circuit, soit 9,8 miles ou 14,9 km, 
pour les « unlimited ». Or, principale- 
ment durant les premiers tours, la tra- 
jectoire suivie par les avions est un 
peu plus longue, et, donc, les vitesses 
réelles sont supérieures. 
On arrive à des vitesses époustouflan- 
tes, y compris dans les autres catégo- 
ries. Par exemple, la vitesse des T-6, 
en course, peut être supérieure à la 
vitesse maximale des T-6 € nor- 
maux » en palier (bien que les modifi- 
cations importantes soient interdites 
dans cette catégorie). 
Roland Gallier 
Seysses 31600 Muret 


Un tuyau sur les pistons 
Existe-t-il des ouvrages sur les 
moteurs à pistons qui ont marqué la 
demière guerre ? Peut-on avoir des 
contacts avec MBB ? 
Guy Corlay 
56100 Lorient 


L c'est un secret, Docavia pré- 
pare un gros livre sur les moteurs 
d'avions à piston. 

Nous ne donnons pas les adresses 
des constructeurs à leur demande. 
Rendez-vous, si vous le pouvez, au 
salon du Bourget. 


visite de l'ap; 


ments le concernant > 


1°) Prendre cç eae 
ս ontact d'urgence fa 
94160 St. 


Ur le laisser 
Club, fe d'un aéro- 


de retrousser vos manches / 


UN YOUVE He. - 


MS l'aviation polonaise 


in 1981 en effet, PZL, unique 
constructeur d'avions en 
Pologne, avait des contacts 
assez étroits avec la Socata 
française, et assurait la fabrication 
sous licence de notre < Rallye > natio- 
nal sous le nom poétique de « Koli- 
bri ». Un cahier de charges issu des 
forces aériennes polonaises deman- 
dait alors un avion d'entraînement 
militaire bon marché, pouvant resti- 
tuer les sensations de pilotage d'un 
«jet », afin de remplacer le TS-11 
€ İskra > vieillissant, au moteur trop 
gourmand pour le prix du carburant. 
Chez PZL, on espérait fortement, 
mieux : on se préparait à acheter la 
licence de | Epsilon >. L'Etat de 
Guerre devait mettre un terme tempo- 
raire à ce projet. De temporaire, la 
situation devint vite définitive. En 
effet, les ingénieurs polonais pensè- 
rent fort justement qu'il n'était pas 
raisonnable de confier une si grande 
partie de l'avenir de leur production à 
des facteurs aussi changeants que la 
politique extérieure. Ils changèrent 
donc leur fusil d'épaule et se pronon- 
cèrent en faveur d'un avion entière- 
ment polonais. Celui-ci a fait son pre- 
mier vol le 12 octobre 1984: il 
s'appelle «Orlik», c'est-à-dire 
€ Aiglon ə, ce qui ne saurait étonner 
personne ‘qui connaisse le blason 
polonais. 
Le PZL-130 est donc un biplace 
d'entraînement en tandem entière- 
ment métallique. L’ingénieur en chef 
Andrzej Frydrychewicz n'a pas fait les 


Malgré la crise qui l'enveloppe depuis décembre 1981, la 
Pologne vient de produire un avion entièrement nouveau. 
Grâce à la crise, c'est un avion 100 % polonais. 


choses à moitié, en prévoyant un 
système d'entraînement complet, 
comprenant l'avion proprement dit, 
un simulateur de vol adapté, un 
système vérifiant les progrès des 
élèves-pilotes tout au long du cursus, 
et un matériel de diagnostic automati- 
que au sol. 

Bien que disposant d'un moteur à pis- 
ton dérivé du groupe équipant le 
€ Wilga ə, un Ivchenko à 9 cylindres 
en étoile de 260 cv, l'Orlik est étudié 
pour donner à l'élève-pilote les 
mêmes sensations que sur un avion à 
réaction, solution quinpermet de 
maintenir un niveau d'entraînement 
correct tout en faisant de substantiel- 
les économies de carburant et de 
maintenance. 

A cette fin I’« Orlik > a été conçu avec 
une voilure de faible allongement, 
imposant une charge alaire élevée, et 
disposant d'une grande gamme 
d'angles d'incidence utilisables. C'est 
une élégante solution pour habituer 
l'élève à savoir «jouer des gaz », 
notamment à l'atterrissage. L'hélice 
tripale métallique choisie est à vitesse 
constante, et d'un diamètre remar- 
quablement faible ; ceci conduit à 
l’utilisation de régimes élevés sans 
entraîner de couple gyroscopique aty- 
pique des avions à réaction. En ce qui 


concerne les surfaces mobiles, le 
PZL-130 dispose de volets de cour- 
bure classiques occupant environ la 
moitié du bord de fuite, et d'ailerons 
différentiels. L'intrados dispose de 
deux attaches d'armement aux capa- 
cités modestes, puisqu'ils sont 
actuellement prévus pour une charge 
de 50 kg seulement sous chaque aile. 
Toutefois, il semble que les ingé- 
nieurs maison, et notamment le direc- 
teur du programme Tomasz Wolf, 
envisagent sérieusement une voilure 
renforcée permettant l'accrochage de 
charges plus lourdes, dans un proche 
avenir. La voilure abrite également les 
réservoirs de carburants intégraux, 
d'une capacité de 400 litres. 

Le train d'atterrissage, construit 
robuste pour encaisser n'importe quel 
état de surface, est tricycle et entière- 
ment rétractable et doté de pneus 
basse pression. || est étudié pour per- 
mettre une vitesse d'atterrissage éle- 
vée, correspondant à celle d'un jet 
d'école. 

La cabine de pilotage en elle-même a 
donné beaucoup de travail aux ingé- 
nieurs. Adoptant la configuration 
maintenant classique du tandem avec 
siège légèrement surélevé pour l'ins- 
tructeur, elle présente l'intéressante 
particularité d'une ergonomie très soi- 
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gnée, proche des exigences militaires 
actuelles. En ce sens, elle est de très 
loin supérieure à ce que le pilote polo- 
nais va trouver ensuite dans son cur- 
sus, puisque le MiG-15 UTI, toujours 
օո vigueur pour l'entraînement 
avancé, est, sur ce chapitre, un véri- 
table désastre... mais n'oublions pas 
que la Pologne dispose actuellement 
d'avions technologiquement avan- 
cés, tels que Sukhoi Su-20 et MiG 
23... Les planches de bord avant et 
arrière sont modulaires, et permettent 
l'installation d'équipements divers, 
notamment un matériel de simulation 
pouvant imiter les caractéristiques de 
divers avions de combat. Elève et ins- 
tructeur disposent de sièges à ajus- 
tage électrique, prévus à la fois pour 
les parachutes-sièges ou dorsaux. 
L'instructeur dispose en plus, bien 
entendu, d'un générateur de (faus- 
ses) pannes destiné à exercer le 
réflexe de l'élève. 

La quasi-totalité de la cellule, tous les 
équipements et tout le système 
moteur sont fabriqués en Pologne. 
Seules quelques pièces de tôlerie, 
facilement remplaçables en cas de 
rupture d'approvisionnement, vien- 
nent de pays socialistes, URSS et 
RDA. Լ՛« Orlik > est appelé à être cer- 
tifié pour la voltide, avec des facteurs 
dé charge élevé en positif (+ 7) mais 
un peu insuffisant peut-être en néga- 
tif (- 3). II couvrirait donc les besoins 
d'écolage des forces polonaises dans 
une large gamme de missions, 
notamment : 


CARACTERISTIQUES 
ET PERFORMANCES 


aş 


Premiére sélection des éléves pilotes ; 
entraînement élémentaire ; voltige ; 
vol sans visibilité ; vol en formation ; 
entraînement au combat aérien et au 
tir ; reconnaissance ; remorquage de 
cibles 
Le système, comme indiqué plus 
haut, se complète d'un simulateur de 
vol disposant d'un système de restitu- 
tion de la vision extérieure au décol- 
lage et à l'atterrissage, grâce à un 
générateur d'images numériques. II 
doit préparer les élèves à l'appareil et 
leur apprendre les caractéristiques 
jelles de l'avion, ainsi que les 
procédures en cas de panne. 
On est moins disert chez PZL sur le 
système de contrôle des progrès, 


mais il semble que le « cerveau » 
numérique du simulateur conserve en 
mémoire les performances des élè- 
ves, grâce à un dispositif de sauve- 
garde des résultats ; ce système sert 
aussi à diriger, accélérer ou ralentir, le 
rythme du cursus d'entraînement. 
Quant au matériel de diagnostic auto- 
matique des vraies personne, il 
déroule au sol toute la gamme des 
contrôles indispensables et établit le 
programme d'exécution correspon- 
dant à des conditions techniques 
données. İl concerne les équipe- 
ments, les commandes, le moteur, 
mais aussi certaines parties vitales de 
la structure. 

La décision de fabriquer l'« Orlik » est 


autant politique que technique. En 
effet, on se souvient que PZL avait 
produit le TS 11 « Iskra » en opposi- 
tion à la standardisation des matériels 
d'entraînement du Pacte de Varsovie, 
en 1960. Les forces aériennes polo- 
naises n'avaient pas voulu de l'Aéro 
L-29 Delfin tchèque, imposé par Mos- 
cou à tous les pays frères, comme 
elles refusèrent le L-39 « Albatro » 
produit dans les mêmes conditions. 
Si l'on se fie aux échos venant 
d'Egypte et d'Irak respectivement, 
elles n'auraient pas eu tort. 

Le PZL-130 sera de toute évidence 
proposé en priorité aux gouverne- 
ments socialistes du Pacte, mais à 
Okecie on déclare déjà qu'aucun mar- 
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ché ne sera négligé pour autant. 
Construit essentiellement pour 
l'entraînement militaire, il sera égale- 
ment vendu en nombre respectable 
aux aéro-clubs polonais, depuis belle 
lurette à vocation para-militaire, avec 
toutefois une voilure un peu plus lon- 
gue. Pour les purs civils, il n'est pas 
impossible qu’apparaisse une version 
de compétition de voltige, avec un 
moteur plus puissant et quelques 
autres modifications. 

Selon Tomaz Wolf, l< Orlik > serait 
d'ores et déjà un sérieux concurrent 
pour |՛« Epsilon > français, en-dehors 
des marchés traditionnels, entendons 
par là qu'il risque de bien se vendre 
dans les pays du Tiers-Monde et 
notamment en Afrique, propösant sur 
le papier des performances proches 
de l'avion français pour un prix nette- 
ment inférieur. Le quatrième avion est 
en cours de construction et deux des 
prototypes ont déjà volé de façon 
satisfaisante. 

Il n'a pas encore été décidé si l'avion 
sera présenté ou non au Salon du 
Bourget 1985. La question doit se dis- 
cuter très prochainement, sans doute 
en fonction des résultats obtenus et 
des possibilités de marché entrevues. 
Apparemment, on ne veut pas chez 
PZL d'un coup d'épée dans l'eau ni 
d'une entrée ratée. Si ce n'est le 
Bourget, ce sera donc son frère 
grand-breton l'année suivante. 
Quand on vous disait que le marché 
de l'entraînement s'agitait... 


— 
.. 


ETATS-UNIS 


E Les courses de Reno devien- 
nent de plus en plus passion- 
nantes. Voici que l'Europe s'en 
mêle. En fait. c'est le record de 
vitesse pure pour avions à hélice, 
détenu depuis 1983 par Frank Tay- 
lor sur un « Mustang » modifié 
baptisé Dago Red, qui est visé. 

Les Britanniques préparent un 
« Sea Fury » pour tenter de décro- 
cher la timbale en mai ou juin. 

Pour les prochaines courses de 
Reno, Dave Zeuchel a lancé la 
construction d'un autre « Stil- 
letto », un P-51 très modifié, avec 
une minuscule verrière et des radia- 
teurs intégrés dans les ailes. Quant 
à la vedette que tout le monde 
attend, un monstre très fin cons- 
truit autour d’une cellule de P-51, 
le « Tsunami » de John Sand- 
berg, il prend forme. Thierry Tho- 
massin qui nous donne ces infor- 
mations, a vu le fuselage terminé : 
une longueur à n'en plus finir, un 
poste de pilotage légèrement 
déporté vers l'arrière, et beaucoup 
de secrets ! 


m Northrop a mis en chantier la 
construction d'un quatrième pro- 
totype du F.20 «Tigershark» pour 
remplacer celui détruit au cours 
d'un vol de démonstration en Corée 
du Sud. La véritable construction en 
série commencera, a déclaré un 
représentant de Northrop lorsque 
nous aurons engrangé 300 comman- 
des fermes pour cet appareil. Selon 
les résultats de l'enquête sur l'acci- 
dent ce dernier serait dû à un décro- 
chage de l'avion sur le dos au cours 
d'un tonneau en montée précédent 
l'atterrissage. 


@ Il est maintenant décidé de 
construire un appareil à deux 
rotors basculants (programme 
JVX) dérivé du Bell XV-15. Les for- 
ces armées américaines seraient déci- 
dées à acquérir au total un millier 
d'exemplaires. L'étude de définition 
d'une durée de 23 mois a été entre- 
prise par Bell Helicopter et Boeing 
Vertol, en coopération. 

Cette étude est déja trés avancée. Les 
premières livraisons pourraient être 
faites en 1991. Un concours a été 
ouvert pour la fourniture des turbo- 
moteurs devant équiper ce type de 
machine dont une version civile sera 


dérivée 


m La TWA a inauguré en février 
55 première ligne transatlantique 
desservie par Boeing B 767 biréac- 
teur entre Boston et Zurich avec 
escale à Paris. Les vols commerciaux 
réguliers respecteront les réglements 
de la FAA qui exigent que lors d'une 
Saison au-dessus des océans un avion 
birğacteur de transport ne se trouve 
jamais à plus de 60 minutes de vol 
Tun aéroport de dégagement. 
Les 8 767 passeront plus près de 
Tere Neuve ; du Groënland օէ de 
islande que les appareils qui désser- 
vent actuellement cette ligne transat- 
antique. La durée de vol ne s'en trou- 
vera augmentée que de 15 à 30 minu- 
tes 


we 


VERE 


B 80 millions de dollars figurent sur 
le budget américain de la défense 
pour le développement d'un avion 
dénommé « Aurora ». Selon les spé- 
cialistes, ce programme pourrait être 
en fait celui du bombardier Stealth 
(furtif) dont nous avons déjà parlé 
dans ces colonnes c'est-à-dire un 
avion ne présentant pas d'angles vifs 
de manière à avoir la plus discrète des 
signatures radar. 


CANADA 


IB Le musée national de l'avia- 
tion canadien prend forme à 
Rockliffe. Un premier bâtiment 
de 13 000 m”, long de 200 m est 
maintenant en construction. 
Situé près d’une piste en béton, le 
musée canadien abritera, au moins, 
les 107 avions de sa collection lors- 
que l’esemble des trois bâtiments 
prévu sera édifié. Dans le premier, 
dont l'ouverture est prévue pour la 
fin 1986, 46 machines seront expo- 
sées, et plusieurs dizaines d’autres 
seront provisoirement stockées, 
mais visibles depuis une mezzanine 
par le public. 


URUGUAY 


E Tout le monde en parlait, 


mais personne ne l'avait vu... Il 
s'agit du seul et unique Potez 25 
survivant. En voici quelques pho- 
tos, malheureusement médiocres. 
L'appareil, un ancien bombardier, 
est en relativement bon état, même 
si la voilure est gravement endom- 
magée et doit être étayée. Une 
lente restauration a été commen- 
cée, mais de nombreuses pièces, 
comme les capots moteur, man- 
quent. 


ALLEMAGNE FEDERALE 


GRANDE-BRETAGNE 


Iİ Le premier des sept Canadair 
« Challenger » 601 commandés 
par l'Allemagne Fédérale a été 
livré le 21-janvier à l'usine Dornier 
qui procédera à l'équipement des 
avions en avionique. Plusieurs utilisa- 
tions sont prévues, transport de VIP, 
version mixte passagers-cargo, éva- 
cuation sanitaire, etc... La Luftwaffe 
recevra son premier appareil entière- 
ment équipé au cours du premier tri- 
mestre de l'an prochain. Ces avions, 
sont destinés à remplacer les biréac- 
teurs « Hansa », la commande a 
été dictée par des considérations 
politiques, notamment dans le cadre 
de compensations industrielles avec 
le Canada. 


FINLANDE 


I Le Valmet € Turbotrainer » a 


fait son premier vol le 12 février à 
13 h. 50. Piloté par le Lt Col Paavo 
Janhunen, chef pilote d'essais, 
l'avion a volé 53 minutes au dessus de 
Halli, Finlande ; il est immatriculé L- 
BOTP. Il sera présenté au salon du 
Bourget. 
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M Arthur Haag est mort au moins 
de janvier ; il était l'un des plus 
célèbres ingénieurs créateur de 
l'industrie aéronautique Britanni- 
que. Pour De Havilland, il avait créé 
avant guerre l'avion de course bimo- 
teur DH88 « Comet ) dont il s'ins- 
pira ensuite pour créer le 
< Mosquito >. Il fut également res- 
ponsable de l'étude du « Dragon 
rapide», de «l'Albatros de 
l'Express » autant d'avions commer- 
ciaux qui eurent leur heure de gloire 
et se signalèrent par un dessin très 
élégant. Arthur Haag avait 96 ans. 
Rappelons qu'un DH88 « Comet » a 
été restauré et qu'il est actuellement 
prêt à revoler, il est peint entièrement 
en rouge comme l'un des avions 
d'origine. 


ËB Le prochain Air Tattoo de la 
RAF aura lieu le week-end des 
13 et 14 juillet 1985 sur la base de 
Brize Norton, et non plus celle 
de Greenham Common. 


EB Après deux années passées 
sur Vhydro-base historique de 
Calshot, le « Sunderland » G- 
BJHS a volé à nouveau pour se 
rendre sur sa nouvelle base de Cha- 
tham. Ce « Sunderland » (car c'est 
bien un « Sunderland » et non un 
« Sandringham », sa conversion en 
avion civil n'ayant pas été effectuée 
chez Short) est la propriété de 
Edward Hulton. Il revint en Grande 
Bretagne en 1982 après avoir été 
restauré par la SECA à Marseille. Il 
se posa alors sur la Tamise et 
hydroplana jusqu'au centre de Lon- 
dres pour être amarré devant 
Tower Bridge où le public put le 
visiter pendant deux mois. Depuis, 
il a volé très peu. En octobre 1982, 
il vola jusque Calshot où il fut mis 
au sec pour travaux. 

La restauration en vue de l'obten- 
sion d'un certificat de navigabilité 
britannique a été menée sous la 
direction de l'ingénieur Peter 
Smith. Même si Calshot fut une 
hydro-base de la RAF, aucun han- 
gar n'y était disponible, et l'avion 
séjourna en plein air. Finalement, 
obligé de quitter cet endroit, Hul- 
ton a accepté un emplacement 
couvert sur les docks de Chatham. 
Le convoyage posa quelques pro- 
blèmes car il fallut trouver un pilote 
qualifié, en l'occurrence Red 
Young, pilote de Martin « Mars » 
Bombardier d'eau outre- 
Atlantique. Le premier vol d'essais 
eut lieu le 17 novembre dernier, et 
le transfert le 20. Avant de se poser 
sur la Medway, l'hydravion fit un 
passage devant les anciennes usi- 
nes d'hydravions Short à Roches- 
ter. 

L'appareil qui est maintenant à 
Chatham, pourrait retourner à la 
SECA de Marseille avant de partici- 
per à des meetings cette année. Si 
un montage financier est trouvé 
d'ici là, celui qui a été baptisé du 
nom du concepteur de Short. «Sir 
Arthur Gouge », pourrait figurer au 
prochain Air Tattoo. Pourquoi pas 
à la Ferté... et pour combien ? 


Le « Sunderland » à Chatham. 
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TCHECOSLOVAQUIE 


E Tl existe à Prague, un mag 
fique musée d'aéronautique, au 
sein du musée des techniques de 
Prague-Kbély. Malgré un manque 
cruel d'espace, on y effectue 
d'excellents travaux de restaura- 
tion. Notre correspondant Marian 
Takac nous rend compte de la 
remise en état d'un SPAD VII : 
L'avion a été entièrement démonté 
dans les ateliers du musée. L’hélice 
qui lui avait été donnée n’était pas 
la bonne. C'était une hélice de 
SPAD XIII qui tournait dans le 
mauvais sens. Une nouvelle hélice 
a été fabriquée par Moravan Otro- 
vice sur le modèle d'une hélice օո- 
ginale endommagée. 

L'avion a été restauré dans un 
camouflage français, car les pre- 
miers SPAD d'origine française qui 
furent utilisés en Tchécoslovaquie 


Sen nə ua լ 


Ci-dessous, avant la restauration. Notez, ci-dessus, l'indicateur de vitesse anémométrique sur le 
mât avant gauche de l'avion restauré. 
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FANASERVIC 


Annonces commerciales 


jusqu'en 1922 portaient des camou- 
flages français. Désigné SPAD | en 
Tchécoslovaquie, cet avion qui 
porte le numéro de constructeur 
11583, fut utilisé par I’aéroclub de 
Plzen sous l'immatriculation L-BIZL 
après sa carrière dans l'armée 
jusqu'en septembre 1930, date à 
laquelle il fut interdit de vol. II fut 
exposé en 1937 à l'exposition aéro- 
nautique nationale de Prague, puis 
dans le musée de Kbély. Sa restau- 
ration, commencée en octobre 
1980, a demandé un peu moins de 
quatre années. 

Le moteur, un Hispano Suiza HS 
8Aa de 180 ch, porte le numéro de 
constructeur 14586 B HS 27... II 
tourne 1 


Mes six «Shackleton» du 


Maritime Command de la Տ 
African Air Force ont été défi 
vement mis sous cocon a la fin de 
1984 aprés un dernier vol de parade 
au-dessus de la ville du Cap. 

Ces appareils livrés il y a 27 ans par la 
Grande-Bretagne ont assuré pendant 
plus d'un quart de siècle le gros des 
opérations de surveillance maritime, 
de recherche et de secours en mer, le 
long de la route maritime qui con- 
tourne le Cap de Bonne Espérance et 
qu’empruntent chaque année plus de 
12000 navires de toutes nationalités 
notamment les pétroliers géants qui 
transportent en Europe le pétrole du 
Golfe Persique. Les « Shackleton » 
avaient de plus en plus de mal à voler 
en raison du manque de pièces déta- 
chées et en raison également de la 
disparition à peu près complète sur 
certains territoires du monde, et en 
particulier de l'Afrique du Sud, de 
l'essence d'avion pour moteurs à pis- 
tons. 


ARABIE SAOUDITE 


Ii Selon la presse internationale, 
l'Arabie Saoudite négocie 
actuellement l'achat de 46 « Mira- 
ges » 2000. Avec les équipements 
annexes du système d'armes, la for- 
mation du personnel navigant et du 
sol, et les travaux d'infrastructure, le 
marché se monterait à 30 milliards 
de francs environ. 

Tous les appareils ne seraient pas dit- 
on, destinés à l'Arabie Saoudite, 
deux autres pays dont l'Egypte récu- 
péreraient une partie de ces avions. 


CHINE POPULAIRE 


W La copie chinoise du Boeing 
707 est toujours en essais sur un 
2érodrome des environs de Pékin. Le 
Yun 10 pourrait d'ailleurs être réé- 
guipé de 4 moteurs franco-américains 
CFM. 56 afin de lui permettre une 
plus grande autonomie de vol en ver- 
sion sentinelle électronique 
s AWAC p. 


h 


M Le premier MiG 27 M < Flog- 
ger» version d'attaque au sol 
construit sous licence en Inde par 
Hindustan Aeronautics a fait ses 
premiers essais de roulage au 
début de janvier à Nasik, le pre- 
mier vol a suivi dans le courant de 
janvier. 


FRANCE 

պ Un Boeing 747-200 cargo (F- 
GPAN) appartenant à l'UTA a été 
acheté par Air-France et doit rejoin- 
dre les six autres appareils de cette 
version utilisés par la compagnie 
nationale. L'avion avait totalisé 
15900 հ de vol aux couleurs de /UTA 
depuis son entrée en service en octo- 
bre 1978. 


E Pa er, de chez soi, à une 
course d'avions entre Toulouse 
et Rio de Janeiro, aller et 
retour... C'est ce que propose Ber- 
nard Lamy, organisateur d’une 
compétition d'une nouveau genre, 
avec le soutien des PTT et 
d'Europe 1. 

La course partira de Toulouse le 9 
mai prochain, date du 55° anniver- 
saire de la première liaison aérienne 
Toulouse-Rio par l'Aéropostale. 
Elle a une double particularité. 
D'une part le public peut y partici- 
per directement par l'intermédiaire 
d'un jeu philatelique ; d'autre part 
elle ՏՏ déroule en deux tronçons, 
avec des équipes de deux avions et 
deux équipages, dans des condi- 
tions proches de l'exploitation de 
« La Ligne », dans les années 1930. 
Sur le tronçon Toulouse - St Louis 
du Sénégal ne sont admis que des 
monomoteurs des classes C1b et 
Շ16, montés par des équipages de 
deux personnes titulaires d'une 
licence de pilotage privé, non bre- 
vetées IFR, ni instructeurs. 

Sur le tronçon St Louis - Rio, ne 
sont admis que des équipages qua- 
lifiés IFR sur des avions monomo- 
teurs ou bimoteurs à pistons ou à 
turbines. 

Le classement se fait au temps 
compensé, selon une formule qui 
tient compte de la vitesse de croi- 
sière de l'avion, de sa puissance, de 
ses équipements, etc... Le temps 
passé aux escales techniques n'est 
pas décompté. Il s'agit d'aller le 
plus vite possible à Rio et d'en reve- 
nir, après une étape au Brésil ou au 
Sénégal, selon les équipages. 
Chaque avion emportera un sac 
postal et le ramènera à Toulouse. 
Chaque sac contiendra des cartes 
philatéliques dont la vente au 
public va permettre de financer la 
course. 

Ces cartes coûtent 45 francs. Elles 
portent le timbre à 4 francs « les 
quatres coins du ciel » qui ne sera 
plus édité et qui a été spécialement 
retiré de la vente pour la course. 
Chaque carte portera aussi un 
cachet commémoratif unique, et 
sera compostée à Toulouse, puis, 
au dos, à Rio. 

La procédure d'achat des cartes est 
connue des philatélistes: on 
envoie le montant de son achat à 
COS, CNET philatélie, 3, avenue de 
la République, 92131 Issy les Mouli- 
neaux. On reçoit par retour du 
courrier un accusé de réception 
portant le numéro attribué à cha- 
cune des cartes achetées. Après la 


course, les cartes sont restituées à 
leurs propriétaires sous plis fermés. 


Europe 1 annoncera un mois avant 
le départ à quels numéros d'avions 
correspondent les numéros de car- 
tes. A l'arrivée, les cartes qui 
auront voyagé dans l'avion 
gagnant seront tirées au sort et 
leurs propriétaires pourront se voir 
offrir un cadeau aussi prestigieux 
qu'un voyage à Rio pour deux per- 
sonnes. Parmi les avions inscrits, 
on note plusieurs Embraer 
«Tucano », Pilatus PC-7, un DC-3, 
et un Robin piloté par deux handi- 
capés et spécialement aménagé. 


E La prochaine course transat- 
lantique Paris-New York-Paris 
se déroulera du 2 au 23 juin 1985. 
Les appareils qui y participeront ne 
seront pas tous modernes. Ainsi le 
Beech 18 de Jacques Golay et 
Jérome Talec a déjà 32 ans. II s'agit 
du F-BHMM, bien connu de beau- 
coup de nos lecteurs. 

Son équipage cherche des spon- 
sors ; il est Suisse. J. Golay est 
commandant de bord sur Boeing 
747-300. On peut contacter M. L. 
Golay, le Quart, 74420 Habère- 
Poche. 


M Avis aux amateurs et aux 
bonnes âmes ! Notre ami Jac- 
ques Lestrade va participer à la 
course Toulouse-Rio, sur le 
tronçon Sénégal Brésil. 1 pilotera 
un Cessna 402 avec un pilote de 
ligne. 

Lui aussi cherche un ou plusieurs 
sponsors. Cet ancien officier pilote 
de l'Armée de l'Air a souvent fait 
parler de lui dans le Fana, et pas 
seulement en nous fournissant 
nombre de photos ! 

Nous espérons qu'il trouvera son 
parain et qu'il gagnera 1 


M C'est le 8 février qu'un « Mer- 
cure » d'Air Inter a fait un vol 
entre Paris et Nimes avec un équi- 
page féminin dont le comma 
dant de bord était Anne-Marie 
Peltier. 


IB Stampistes à vos manches | 
La 10° Coupe d'Anjou organisée 
par le Centre de Perfectionnement 
à la Voltige Aérienne de l'Aéro- 
Club de l'Ouest aura lieu à Angers- 
Avrillé, le 13 et 14 juillet. Les ama- 
teurs de Stampe, pilotes ou pas, 
sont aimablement priés de venir se 
réunir pour une manifestation qui 
promet d'être renversante. Voltige 
oblige ! 


M Lors du dernier Paris-Dakar, 
on sait que beaucoup de coureurs 
se sont perdus sur erreurs de navi- 
gation. Le vainqueur, Patrick 
Zaniroli, journaliste aux Editions 
Larivière qui éditent le Fana de 
l'Aviation, et collaborateur du men- 
suel « Auto Verte », avait équipé 
sa voiture d'un compas de 
secours de « Mirage » F1. Ce 
n'était pas un gadget, peu s'en 
faut, l'installation dans la voiture et 
la compensation du compas ont 
demandé plusieurs jours. İl fut, dit 
le pilote intéressé, très efficace ! 
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classées par rubriques. 


LIBRAIRIES SPECIALISEES 


Librairie Ancienne 
Jean-Charles LE CARRERES 
LIVRES ANCIENS et D'OCCASION 
CATALOGUES, NOTICES, PHOTOS 
REVUES SUR L'AVIATION DES 
DEBUTS AN0S JOURS 
MAGASIN OUVERT DE 
16A 19 HEURE 
TEL. : 306.13.74 
M° DUROC ou MONTPARNASSE 
Achat de lots 
et bibliothöques 


Cet emplacement 
est conçu 
pour vous 


Pour tous 
renseignement 
contacter 
J.-M. CONTET 
au 200.22.07 


EDITEURS SPECIALISES 


EDITIONS 
LARIVIERE 


15-17, quai de l'Oise 
75019 PARIS 
Ouvert du Lundi 
au Vendredi 
9h15312h30 
etde 14ha 18h 


LABO PROF VEND 
600 repro de vieilles 
photos d'avions 
du 9 x 12 au 40 x 50 cm 
liste et tarifs sur demande 
à LAB. OLLER J.-F. 

8, rue Mesmin 
38400 ST-MARTIN- 
D'HERES 
Tél. (76) 42.35.35 
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M L'association des Ailes ran- 
çaise de la Chasse, membre de 
la Fédération Ailes Anciennes 
propose aux organisateurs de 
meetings en tous genres, une véri- 
table flotte d'avions civils ou 
militaires. Il s'agit d'un 
< Mystère > IVA dont l'avionique a 
été entièrement refondue cet hiver 
à Bordeaux, d'un < Spitfire > Mk XI 
et d'un F4U-7 « Corsair > qui ont 
hiverné à Duxford, d'un SA 342 
< Gazelle », d'un SİAL Marchetti 
SF 260 et d'un Lear Jet équipé d'un 
parachute de freinage et d'inver- 
seurs de poussée. 

La plupart de ces machines, très 
puissantes, sont aussi grosses con- 
sommatrices de pétrole et de 
«maintenance », aussi, afin 
d'abaisser au maximum les coûts 
en regroupant les présentations, 
l'Association préconise aux organi- 
sateurs d'éviter les réservations tar- 
dives. 1 est d'ores et déjà possible 
de contacter les Ailes Françaises de 
la Chasse BP 17, 73120 Courchevel 
1850 ; téléphone 16-79 08 23 81 ou 
080091. 


Le « Spitfire » Mk 11 lors de sa réception. 


Principale attraction du musée de Biscarosse, la 
reconstruction d'une cabine de Laté 631, avec son cabinet de 


toilette. 


W II existe à Biscarosse un 
musée de Vhydraviation qui 
regroupe actuellement de nom- 
breux souvenirs, et une documen- 
tation qui prend peu à peu de 
l'importance. Aucun appareil n'y 
est encore exposé... mais il faut du 
temps pour constituer un musée. 
Ce qui existe vaut déja une petite 
visite. Pourquoi pas cet été, pen- 
dant les vacances 7 


E Calendrier provisoire des ras- 
semblements du RSA (cons- 
tructeurs amateurs) : 

8 au 15 avril : Commercy, semaine 
de l'Aviation. 

21 avril: Verdun, animation en 
ville. 

18/19 mai : Mulhouse 

26 mai : Jonzac 

2 juin : Montdidier, Autun, Belle- 
garde. 


7,8 et 9 juin : Villeneuve sur Lot, 
(rassemblement national/Sud. 
15 et 16juin : Mortagne au Perche 
22/23 juin : Castillonnes, Loudun, 
Epinal-Mirecourt. 

6/7 iuillet : Montauban 

15-25 juillet : stage de remise en 
état à Brienne le chateau. 

25/29 juillet: Brienne le cha- 
teau, rassemblement national 
18 août : Romorantin (meeting) 
5/24 août : stage bois et toile à 
Montauban 

31 aoüt/1er septembre : Montpel- 
lier l'Or 

4 septembre : stage à Montau- 
ban (sous réserve) 

14/15 Morestel (sous réserve) 


M Les différentes associations 
« Ailes Anciennes » se sont 
regroupées en une Fédération 
les Anciennes. Les associations 
Ailes Anciennes sont sœurs. Dis- 


-persées dans toute la France, elles 


ont été créées par des Fanas dési- 
reux de sauver des avions en les 
restaurant. Chacune reste auto- 
nome, certes, mais l'importance 
croissante prise par les mouve- 
ments de restauration d'avions 
anciens en France, les a amené à 
mieux conjuguer leurs forces. 

La nouvelle Fédération Ailes 
Anciennes a pour but de représen- 
ter les diverses associations qui la 
composent auprès des diverses ins- 
tances, de coordonner les travaux 
et les missions d”Ailes Anciennes et 
d'assister les différentes associa- 
tions dans leurs recherches ou 
démarches, et d'assurer leur liai- 
son. Ce regroupement est un petit, 
mais très important évènement 
dans le domaine de la récupération 
d'épaves. 

Le bureau de la Fédération est 
composé de MM. Daniel, président 
et fondateur des Ailes Anciennes, 
Bruna-Rosso, des Ailes Anciennes 
Toulouse, vice-président, et 
Ehrardt, Ailes Anciennes Alsace, 
secrétaire. L'adresse de la fédéra- 
tion est 4, rue Brière de Boismont, 
94160 St Mandé. 

Les neufs associations Ailes 
Anciennes sont celles de Paris 
(méme adresse), La Baule (M. 
Delaunay, PTT le Croisic, 44490 Le 
Croisic), Toulouse (M. Bruna- 
Rosso, 31, rue de Rempart Mata- 
biau, 31000 Toulouse), Dijon (M. 
Damasse, 8, rue Chantepie, 21240 
Talant), St Dié (M. Kramer, App 
288, 1, rue des Cyprès l'Orme, 
88100 St Dié), Alsace (M. Steff, 12, 
clos Nollet, 91200 Athis Mons), 
Armorique (M.Guillermin, 11, place 
d'Alambert, 95100 Argenteuil), 
Beaune (M. Crospal, 37, route de 
Seurre, 21200 Beaune), Anjou (M. 
Ravel, 89, domaine des Ecots, St 
Lambert la Potherie, 49000 
Angers). 
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M L'association Air Mémorial 
propose trois avions aux organi 
sateurs de meetings pour 1985 : 
un T-6 « Harvard », un Dassault 
312 « Flamant » et un Max Holste 
1521 « Broussard ». L'association, 
basée ձ Lons le Saunier, a été créée 
en 1982 par Jacques David qui a 
disparu l'été dernier lors d'une pré- 
sentation à Coulommiers: Ses amis 
ont décidé de pousuivre l'oeuvre 
entreprise et espèrent pouvoir 
encore augmenter sa collection au 
fur et à mesure de ses prestations. 
Dans un hangar de 450 m? qu'avait 
fait édifier son fondateur, elle a 
remis en état les trois appareils en 
question ainsi qu’un « Buchon », 
Me 109 espagnol qui est actuelle- 
ment chez MBB en Allemagne 
fédérale. 

Le < Harvard > aujourd'hui décoré 
avec un camouflage britannique et 
code JC? D provient d'une vente 
de l'aviation militaire italienne. Le 
MD 312 et le MH 1521, parfaite- 
ment révisés, portent encore les 
couleurs de l’Aéronautique navale 
ou l'Armée de l'Air. L'association 
espère mettre aussi le « Brous- 
sard > à la disposition des para- 
clubs de la région. Toutes les per- 
sonnes intéressées peuvent joindre 
l'association chez M. Noël Petit- 
jean, Le Pin, 39210 Voiteur ; télè- 
phone 16-84 25 36 61, ou M. Pari- 
zon au 16-84 47 05 45. 


M Le troisième prototype de 
l'avion de transport régional 
ART.42 devrait faire son premier vol 
en avril prochain. Cette version amé- 
nagée « Commuter » sera présentée 
à l'exposition statique du prochain 
salon de Bourget alors que le pro- 
totype 02 sera présenté en vol. 9 
avions seront fabriqués cette année 
dont 3 seront livrés, la cadence de 
production sera de 4 avions par mois 
en 1986. 


Ci-dessus et ci-contre, le T-6 
et le Flamand d'Air 
Memorial, vu l'an dernier. 


Le T-6 d'Air Mémorial dans son 


hangar, en révision. 
Du travail de professionnel 


Si 


Sous le « Skywarrior » ERA- 
3B ci-dessus, un nouveau 
radôme étudié par Boeing 
Military Airplane Company 
pour l'US Navy. Long de 7 m, 
il est constitué d'un matériau 
très fin et plus léger, qui 
permet la transmission d'une 
plus large gamme de très 
hautes fréquences. 


L’autocollant de la course 
Toulouse-Rio dont il est plus 
longuement question page 54 


STIEGLITZ .. HOH! T FAIS KAFFE! 
Sry GLISSE MEME UN BEU TROP! 
ə 


Ci-dessus, J 
Auriez-vous trouv -6 
difficile à monter et l'on peut en profiter pour en 
assembler plusi P, 
Vinsigne de VA/B 23. A droite, 
rares FW 44 toujou! 
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HUMA est une petite 
marque allemande de 


maquettes injectées 
semi-artisanale. Elle 
nous avait donné un premier Mes- 
serschmitt 835 ravissant; avec 
son FW 44, elle fait encore mieux | 


Pourtant, ne dit-on pas que l'avenir 
de HUMA se joue un peu sur cet 
avion 7... Comme quoi la fabrica- 
tion de maquettes, même réussies, 
n'est pas une sinécure. 

A l'avenir, il risque fort de se pro- 
duire avec le modèle réduit d'avion 


ce qui se produit avec le modèle 
réduit d'automobile. L'essentiel des 
nouveautés viendra de petits arti- 
sans, coûtera plutôt cher, à cause 
d'un tirage plus ou moins limité, et 
sera destiné aux mordus ou aux 
collectionneurs. 


ə əə 


Ceci dit, revenons au FVV 44. Le 
modöle que nous avons reçu du 
fabricant avec la complicité de Rick 
Chapman, a été livré dans un sac 
transparent. La grappe en plastique 
blanc comporte un peu moins de 40 
pièces, ce qui n'est pas mal pour un 
petit avion de 13 cm d’envergure ! 
Notre maquette ձ nécessité au 
préalable un ébarbage important et 
soigneux car les piéces sont en 
général trés petites et trés fines, 
mais il semble qué cela ne doive 
pas toujours étre le cas. 

La finesse caractérise cette 
maquette : dimensions parfaites, 
moulage précis et détaillé, gravure 
fine, épaisseur des ailes, moulées 
d'une pièce, satisfaisante... Ceci 
est d'autant plus important que la 
rectification, notamment pour les 
ailes, aurait été presqu'impossible. 
La maquette ne présente aucune 
difficulté de montage sinon qu'elle 
est petite et qu'on a tout intérêt à 
bien choisir sa colle afin d'éviter les 
bavures (voir, pour cela, les Fanas 
n° 179 et 180), et qu'enfin, il faudra 
réaliser le haubannage des ailes. 
Plusieurs techniques sont possi- 
bles. 

Pour commencer, il faut peindre 
l'intérieur des demies coquilles du 
fuselage, les tableaux de bord, les 
sièges et les fonds de fuselage en 
gris clair. Les photos vous aiderons 
à composer les tableaux de bord. 
On assemble ensuite le tout sur une 
demie coquille. Deux pilotes sont 
fournis. Si Von veut les placer à 
bord, il faut les peindre et les prépa- 
rer, puis les coller sur les sièges 
avant l'assemblage final du fuse- 
lage. 

Après le collage du fuselage et l'éli- 
mination des bavures, on peut pro- 
céder au montage de V aile infé- 
rieure et à l'assemblage de 
l'empennage. 

Avant de poursuivre, on pense à la 
manière dont on figurera le hau- 
bannage. L'une des techniques 
consiste à utiliser du fil de pêche 
très fin, à le fixer en place à une 
extrémité sur l'aile, puis à le tendre 
par l'autre extrémité, avec une 
pince, en le faisant passer par un 
petit trou percé dans le fuselage et 
enduit de colle, à l'intérieur de ce 
dernier. Excellente parce que plus 
facile, cette technique a aussi 
l'inconvénient de ne pas être appli- 
cable systématiquement ; si vous la 
choisissez, pensez à percer les 
trous très fin pour ce haubannage 
double, dès maintenant, sinon mar- 
quez simplement les emplacements 
à la pointe séche profondément, 
mais sans percer. On colle ensuite 
les deux mats en N (les petits) sur le 
nez, bien verticaux et bien parallè- 
les. Entre les deux, on place la 
jauge à essence, un tube de verre 


gradué, dans le trou prévu. On 
colle en place les grands mâts d'aile 
sur l'aile inférieure, puis, très déli- 
catement, on vérifie leur position- 
nement en posant dessus l'aile 
supérieure, ñ 
Chacun choisira de peindre avant le 
collage de l'aile supérieure ou plus 
tard ; il faut surtout savoir que le 
dessus du nez devra ëtre poncé lors 
du montage du moteur. 


L'étape suivante consiste à passer . 


le FW 44 sur le dos (il aimait bien 
ça !) et à monter le train et son hau- 
bannage. Les axes des roues ont 
besoin d'ëtre poncés auparavant. 
Ceux qui ont choisi la version à ski 
ne devront pas oublier les cables de 
maintien des skis, et les barres de 
fixation sur les axes. Le ski de 
queue est collé sous la béquille. 

Le moteur, à l'air libre, est une 
pièce maitresse de la maquette. II 
est très petit, mais doit être aussi 
détaillé que possible. Le moulage 
est très bon, en plusieurs pièces. Le 
collecteur d'échappement est peint 
en brun-rouille et mis en place, puis 
le moyeu d’hélice et la petite bague 
qui lui permet de tourner et le main- 
tient en place. L’avant du fuselage 
est arrondi par ponçage avant 
assemblage du bloc moteur. On 
monte ensuite hélice, pot d’échap- 
pement (sous le fuselage), et pare- 
brise. s 

Sous l'arrière du fuselage, légère- 
ment de côté, il y avait de poignées 
de levage. Elles sont confection- 
nées avec de l'étiré mis en forme et 
collé sur le fuselage. Pour faire un 
peu plus solide, on peu percer qua- 
tre trous dans le fuselage au moyen 
d'une aiguille chauffée ou d'une 
pointe söche, où l'on placera les 
extrémités des petits bouts d'étiré. 
Vient ensuite une phase très déli- 
cate : le haubannage double et les 
tringles des ailerons. La méthode la 
plus simple, consiste à employer de 
Vötir6... II faudra beaucoup de 
patience ! Les fils très fins de plasti- 
que étiré (ou même des cheveux !) 
sont collés au moyen d'une pince à 
épiler ou d'une pince brucelle, ce 
qui est mieux, et de la Cyanolyte 
verte. 

On peut avoir préparé l'emplace- 
ment des haubans sur les ailes et le 
fuselage en perçant de très petits 
trous. Au 1/72, le haubannage est 
toujours trop gros, il doit donc être 
aussi fin que possible ce qui rend la 
manœuvre délicate. 

Après avoir réussi à le coller, il faut 
parfois encore le tendre : nous 
appliquons toujours la même 
méthode en approchant très délica- 
tement un objet très chaud comme 
une cigarette incandescente... 
mais pas trop près, car tout de suite 
après la tension vient la rupture ! 

La richesse de la planche de décal- 


sad y 


Հ 


En couleurs, le FW de la page précédente. Notez aussi les tringles des ailerons, dans le prolongement 
des mats d'aile. 1: le KJ + OE appartenait à l'A/B 23, unité d'apprentissage au vol basée à Kaufbeuren, 
et vu en 1940/41. Il était gris, avec une bande de fuselage jaune. 4 : un FW 44 civil à Neubiberg, pendant 
l'hiver 1938/39. Notez les cables d'attache des skis... dont les appareils militaires semblent avoir été 
souvent dépourvus (photo 3). Photos coll. Chapman, Petrick, Boehme. 
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2: gros plans sur l'avant. C'est très encombré, n'est-ce pas ? Le pilote avant a les réservoirs sur les 
genoux et un tableau de bord simplifié en trois panneaux. Notez la jauge à essence, tout devant, 
verticale, les protections en cuir sur les bords des cockpits et les bandes noires sur les ailes inférieures 


de part et d'autre du fuselage. 


comanies mérite des louanges tout 
particulières. Elle permet de réaliser 
neuf marquages différents ; jamais 
jusqu'ici autant de possibilités 
n'avaient été offertes pour une telle 
maquette au 1/72". Les planches 
dont nous avons disposé pour nos 
réalisations étaient un peu trop bril- 
lantes, mais il s'agissait de premiè- 
res épreuves, et celles du com- 
merce devraient être plus mates. 

Le FW 44 et de HUMA ne pose 
donc aucun problème, à tel point 
que nous avons pu en monter plu- 
sieurs en un temps record. En Alle- 
magne, beaucoup d'amateurs fon- 
dent de grands espoirs dans cette 
marque. 
Pourvu qu'elle 
continue 
comme 
çal 


A eer" modélisme 


a 
MAISON du JOUET 41 BOULEVARD DE REUILLY - PARIS 75012 téléphone 343.48.74 


Anciens Ets VIALARD fondés en 1924 Թ SARL. au capital de 20000 F @ A.C. Seine 58 B 1600 @ Métro Felix-Eboue et Dugommier Թ Bus 29. 46 et 62 


NOUVEAUTES Planches de décalques MICROSCALE 1/72 : 
N° 465 SR-71 NASA 8 Sth SRW ; N° 464 SR-71 « Bodonian Express 8 
The cat»; N°466 F-104 Canadien et Allemagne 25: anniversaire 
WGAF ; N° 467 F-18 data pour 6 appareils : chaque planche du N° 1 au 
N° 457 40,00 F. 

NOUVEAUTES Planches de décalques MICROSCALE 1/48 : 
N° 239 SR-71A Sth SRW « Rapid շեն» ; N° 240 U-2 4080th SRW & 
AFFTC w/e Skunk » ; N° 241 Ա2 4080th SRW « City of Sale et 
6512th TG « Smokey Joe » ; N° 242 TAC Update F-15 318th FIS, Ga 
ANG F-105 G « Last ga peach » chaque planche du N° 1 au N° 242 
MOF. 

Produits Microscale : Microsol, Microset, Microfiat, Microgloss, 
Micro thinner, Microkleer, micromask, chaque flacon 22.00 F, Micro- 
welid le flacon 25,00 F. 

Catalogue ESCI 1985, 80 pages entièrement en couleurs, décrivant 
toute la gamme des maquettes Esci, avions, chars, voitures ou figurines 
franco avec tarif : 40,00 F. 

Catalogue REVELL 1985, 120 pages en couleurs, décrivant toute la 
pre des maquettes Revel : avons, voitures, chars, bateaux franco 
MAQUETTES série HUMA-MODELL 1/72 : en plastique injecté 
N°2 Focke Wulf 44 « Stieglitz » biplan 2 versions, roues ou skis, 
employé comme avion école, sport ou acro de 1864 3 1981, planche de 
décalques fournie pour 9 appareils différents Allemagne, Suède ou Fin- 
lande, très bonne maquette de plus de 40 pièces, instructions en alle- 
mand dans le pochette, 65,00 F. 

MAQUETTES PEGASUS 1/72 : en plastique injecté, cette série pour 
collectionneurs est présentée en pochette contenant les pièces nécessai- 
res à la réalisation de l'appareil, sans décalque., instructions en anglais 
en stock : N° 4 gloster gauntlet : 55,00 F ; N° 3 Siemens Schuckert D- 


FAIREY FOX. 


M: 5500 F: N°5 Fairey Fox: 7500F; N°6 Hispano HA 112 

55,00 F ; N° 8 Sopwith-Snipe 7F-1 : 56,00 Բ: N° 10 Fairey Albacore 

90,00 F ; N° 11 Curtiss F9C-2 Sparrowhawk : 55,00 F ; N° 13 Bristol 
MC:1 : 55,00 F ; N° 14 Grumman F3F-2 : 55,00 F ; N° 9 Supermarine 
Spitful F.14 : 55,0 F. 

MAQUETTES ITALERI 1/72 : N° 142 B-58 Hustler la boîte : 89,00 F ; 
N° 140 Fat Albert Hercules : 160,00 F ; N° 139 Hercules C-130 H 

160,00 F. ITALERI 1/48: N° 816 YF-12 A The Thing: 150,00 F ; 
N° 815 SR-71 Blackbird : 150,00 F. 

MAQUETTES M.B. 1/72 : PK 127 Twin Otter 3 versions, roues, skis 
ou flotteurs la boîte : 33,00 F ; N° PK 38 SA 3658 Dauphin 2 versions 
Glam Vilacoublay 1983 ou RAF la boîte : 16,50 F. 

MAQUETTES AIRFIX 1/72 : N° 4028 Lockheed U-2 B/D versions 
mono ou biplace: N° 4012 Vigilante ; N° 4022 Mirage F-1 chaque 
boîte : 49,00 F ; N° 3042 Kamov KA-25 A/C « Hormone » ; N° 3010 
Sea King ; N° 3017 Beaver ; N° 3020 Super Mystère 8.2; N° 3033 
‘Avenger ; N° 3085 Alphajet ; N° 3041 Seasprite chaque boîte : 38,00 Բ: 
N° 5017 Mil MI-24 Gunship ; N° 5007 Catalina ; N° 5003 Fokker F-27 
chaque boite : 65,00 F. 

MAQUETTES FUJIMI 1/72 : disponibles : N° 7AA1 Tachikawa KI- 
55: 66,00 F ; N° 7AB5 Tachikawa 1136: 76,00 Բ: N° 7AC5 042 
Judy : 106,00 F ; N° 7AC6 D4Y3 Judy : 106,00 Բ: N° 7A17 Messer 
110 D : 6,00 F. 

MAQUETTES HELLER 1/72 : hors catalogue Heller 85 (livrables 
jusqu'à épuisement des stocks) N°208 Caudron Simoun, N° 213 
Morane 406, N° 218 Caudron 714, N° 212 Dewoitine 520, N° 214 Curtiss 
H75, N° 219 Dewoitine D 510, N° 209 Dewoitine D 510, N° 221 Mistral, 
N° 228 Bunkers BU 133, N° 231 Messer 1088 Taifun, N° 232 Messer 
109 F, N° 262 Saab Safir, N° 272 Hellcat, N° 278 Thunderjet, N° 279 T- 
28 Fennec, N° 247 PZL 23 Karas, N° 249 Polikarpov 1 153, N° 260 Saab 


J 29 Tunnan, chaque boite : 25,00 F ; N° 343 Saab J.32 Lansen, N° 345 
Dragon rapide, chaque boîte : 42,00 F. 

MAQUETTES HELLER : hors catalogue 85 échelles diverses (livrables 
jusqu'à épuisement des stocks) : N° 401 Cap 20L, N° 402 Fourier, 
N° 408 Wassmer, N° 404 Rallye, N° 540 Cessna 337, N° 406 Stampe, 
N° 408 Cessna 02, N° 482 Lama, N° 484 Gazelle, N° 485 Ecureuil, cha- 
que boite : 42,00 F ; N° 451 Tristar 1101, la boîte : 105,00 Բ: N° 496 
Super Frelon, la boîte : 230,00 F. 

MAQUETTES SUPERMODEL 1/72» : Disponible : RE 2001, RE 2202, 
Fat G.55S chaque boîte : 30,00 F. Maquettes K.P. 1/72:. Disponible : 
MIG 15, Jak 23, chaque boîte : 36,00 F. 
Intérieur de Cockpit ESCI 1/12 : N° A601 F-16 ; N° A602 F-104, cha- 
que boîte : 108,00 F, ces maquettes sont la reproduction très fidèle de 
l'intérieur du poste de pilotage, panneaux, instruments, siège et élé- 
ments de contrôle de l'avion. En complément pour ces boîtes livres Ver- 
linden Loock on N° 1 F-104 en langue francaise ; N° 2 F-16 en langue 
anglaise, chaque volume : 90,00 F. 

Toujours en stock VERLINDEN WAY guides complets pour le mon- 
tage et la réalisation de dioramas N° 1 dioramas militaires et avions, N° 2 
livre consacré aux dioramas militaires, N° 3 livre consacré à l'assem- 
blage, l'ajout des détails, l'armement, peinture et weathering, construc- 
tion de dioramas d'avions, 200 illustrations dont 57 en couleurs, texte en 
français, chaque volume : 80,00 F. 

Magasin à votre service tous les jours de 9 h 15 à 12 h et de 14h à 
19h, sauf le dimanche et lundi. Expédition en province à partir de 
80,00 F, port en sus en recommandé urgent 31,00 F par envoi. Nous 
appliquons la détaxe TVA à destination des pays étrangers et territoires 
d'Outre-Mer. Prix indicatifs et frais de port au 1/1/86. 
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OUVEAUTES 


EEE 
Salon du jouet 85 : 
un paysage morose 
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Signe des temps, symbole d’une 
industrie qui a bien du mal à survivre, 
le Salon du Jouet 85 a été marqué de 
l'empreinte de la morosité. En faisant 
le tour des stands, on ne découvrait 
guère de nouveautés exposées, et les 
catalogues des fabricants font appa- 
raître bien plus de rééditions que de 
véritables nouveautés. 

Nous ne reviendrons pas sur le pro- 
gramme de Heller, qui est décrit en 
détail par ailleurs. Cependant, notre 
fabricant national, qui a repris depuis 
le premier janvier la diffusion des 
maquettes Monogram en France, 
nous a communiqué une liste de noi 
veautés de cette marque. Parmi 
celles-ci, on trouve de multiples réédi- 
tions, toutes au 1/48ème, dont 
notamment deux SR-71, deux F-105 
biplaces, un OA-4M « Skyhawk », un 
F-111A et pas moins de quatre 
€ Phantom ə. Au chapitre des vraies 
nouveautés, en revanche, on trouve 
trois modèles intéressants : un F-101 
« Voodoo », un F-105D monoplace et 
un B-58 « Hustler x. 

Toujours chez Heller, mais cette fois 
sous la marque Humbrol, nous 
avons remarqué une nouvelle gamme 
de peintures métallisées comprenant 
six coloris (Matt Aluminium, Polished 
Aluminium, Polished Steel, Gun 
Metal, Satin Gold et Polished Gold). 
Ces peintures, qui peuvent étre appli- 
quées au pinceau ou à l'aérographe, 
sont ensuite lustrées avec un chiffon 
pour offrir un aspect extrémement 
réaliste ; elles sont en outre très résis- 
tantes et ne craignent pas les traces 
de doigts. Voilà qui est prometteur 
pour le printemps, pas avant. 

Italeri est un des rares fabricants à 
proposer rééllement des nouveautés 
avec, au 1/48ème, un C-130 « Hercu- 
les » et, au 1/72ème, un SR-71 (un de 
plus !), un Martin B-57 « Canberra » 
et un très intéressant Fairchild C-119 
« Flying Boxcar ». 

Chez ESCI, nous avons trouvé uni- 
quement des rééditions: au 
1/48ème, F/A-18 avec décoration 
opérationnelle, < Mirage > III ք aux 
couleurs australiennes et argentines, 
« Mirage » 2000 avec les marques de 
FEC 1/2 «Cigognes», A-1H 


< Skyraider > du type utilisé dans les 
missions de sauvetage au Viet-Nam, 
« Skyraider » remorqueur de cibles et 


=rmacchi MB 326, lui aussi aux cou- 
rs australiennes et argentines. Au 
1/72ème, on trouve un € Tornado > 
IDS (RAF ou Aeronautica Militare Ita- 
liana), un CF-18, սո F-100 D (France 
et Turquie), un F-16A (USAF et Tur- 
quie) un F-4F portant le nouveau 
camouflage allemand et un CF-104 en 
décoration « Indian ». 

Du côté de Airfix, les deux seules 
nouveautés prévues sont un « Tor- 
nado » F-2 au 1/48ème et սո 8-57 
« Canberra » au 1/72ème. Par con- 
tre, de nombreuses rééditions sont 
prévues : C-130 modifié en « Guns- 


hip », Fiat G-91, Supermarine S6-B, 
S.A. « Bulldog », MiG-15, « Lysan- 
der », Boeing « Sea Knight », FW 
189, Fouga « Magister », B.Ae « Stri- 
kemaster » et « Halifax ». Parallèle- 
ment, de nombreux modèles dispa- 
raissent du catalogue de cette mar- 
que. 

Revell annonce un programme plus 
fourni avec, au 1/32ème, deux boîtes 
pour le € Tornado » (Luftwaffe et 
Marineflieger), un F-15 A/C, un Hug- 
hes AH-64 « Apache », un Bell « Jet 
Ranger », et un Bolkow BO-105 ; au 
1/48ème, un Rockwell 8-18: au 
1/72ème, un Henschel HS 129, un 
Vought « Kingfisher » (tous deux 
d’aciens moules Lindbergh) un Har- 
rier GR-1 et un Dornier Do 228 ; au 
1/100ème, սո 8-52, un F-15 et un 
CH-54 « Skycrane »; enfin, au 
1/144ème, un « Sea Harrier ». 

Chez Matchbox, aucune nouveauté 
n'est prévue, mais on nous a annoncé 
trois nouvelles décorations sur des 
modéles existants, sans autres préci- 
sions. 

Pour terminer, la Soclaine, importa- 
teur de Hasegawa, ignore tout du 
programme 85, et ne sera en mesure 
de fournir des imformations qu'après 
le Salon de Nuremberg. 

On le voit, 1985 ne se présente pas 
comme une année faste pour les 
maquettistes. || semble que la lour- 
deur des investissements nécessaires 
bloque complètement la créativité des 
fabricants traditionnels, et le respon- 
sable d'une grande marque nous a 
même confié qu'il n’était plus ques- 
tion, pour lui, de produire des modè- 
les de petites dimensions. 

Les maquettistes doivent dès mainte- 
nant prendre conscience de ce virage 
imposé par le contexte économique 
et s'orienter vers des produits de sub- 
titution, du genre plastique soufflé ou 
résine, s'ils veulent continuer à voir 
apparaitre des nouveautés. 


Heller 85 : l'avenir 
avec optimisme. 


C'est désormais devenu une tradi- 
tion : Heller réunit chaque année au 
mois de janvier les responsables de la 
presse spécialisée pour leur présen- 
ter, en avant première du Salon de 
Jouet, son programme de nouveau- 
tés pour l’année à venir. 

Le cadre de cette réunion étant cha- 
que fois arrêté en fonction d'un des 
modèles vedettes de la nouvelle 
gamme, c'est dans les salons des 
Automobiles Peugeot que M. 
Gerhard Thieser, directeur général de 
Heller, a reçu ses hôtes. 

Après une brève allocution de bienve- 
nue prononcée par M. Claude Guil- 
lard, responsable du Département 
d'Action Commerciale de Peugeot, 
M. Thieser a présenté en quelques 
mots la politique commerciale de son 
entreprise. Les pas de Heller ont été 
guidés en 1984 par deux recettes anti- 
crise déjà bien éprouvées : inventer et 
innover. Cette politique a porté ses 
fruits, puisque les ventes ont pro- 
gressé en volume en 1984 de 15 % 
par rapport à l'année précédente, et 
ce dans un secteur dont la tendance 
générale est plutôt à la régression. 
C'est pourquoi l'effort de création 
sera maintenu en 1985, tant dans les 


produits existants que dans de nou- 
velles directions, en vue de reconqué- 
rir une clientèle souvent sollicitée par 
d'autres pôles d'intérêt. 

Ce fut ensuite le tour de Michel Baus, 
directeur commercial, de rappeler que 
Heller a produit en 1984 quatre mil- 
lions de boîtes dont plus de la moitié 
ont été exportées vers 42 pays, don- 
nant par là une idée concrète de 
l'importance de la production Heller. 
Ceci n'est pas surprenant lorsque l'on 
sait que le marché de la maquette 
touche en France environ 10 % de la 
population (c'est-à-dire à peu près 5 
millions de personnes), et que Heller 
couvre à lui seul plus de 40 % de ce 
marché. 

Un tel résultat a été obtenu malgrè la 
morosité du marché, due pour une 
part à la crise générale, mais égale- 
ment à des éléments extérieurs tels 
que la dénatalité, la concurrence de 
produits de remplacement (électroni- 
que, micro-ordinateurs) et l'abaisse- 
ment progressif de la durée du jeu 
chez les enfants. 

Heller a lutté contre cette situation en 
développant une stratégie désormais 
bien connue : il s'agit de la « grande 
école de maquettisme » qui, en trois 
volets, se propose d’offrir ձ la clien- 
téle une évolution du modéle le plus 
simple vers la maquette la plus élabo- 
rée. Elle s'appuie sur trois gammes de 
produits complémentaires : 

- Clic-Clac, qui s'adresse aux 
enfants à partir de six ans. Il s’agit 
d'un produit solide et coloré, apte à 
développer le goût du maquettisme. 
Cette année, Clic-Clac recevra des 
développements dans deux direc- 
tions : d’une part vers les plus jeunes 
enfants (à partir de 3 ans) avec Maxi 
Clic-Clac, une série de deux avions à 
l'aspect extrêmement ludique, 
conçus en collaboration avec le Cen- 
tre Pédagogique du Jouet, et, d'autre 
part, vers une diffusion élargie avec 
Mini Clic-Clac, une gamme de voi- 
tures et d'avions au format « de 
poche > et d'un prix très attractif de 
l’ordre de 5 francs. 

- Bobcat, rebaptisé Bobkit à partir 
de cette année. Ce concept révolu- 
tionnaire, qui allie fidélité et qualité de 
reproduction à simplicité de montage, 
a été mis au point pour donner satis- 
faction au maquettiste débutant. La 
stratégie de ce produit a été reposi- 
tionnée pour s'orienter vers les débu- 
tants adultes. 

-enfin, la gamme Heller 
traditionnelle. 

Mais l'année 85 verra également une 
innovation de taille, puisque, grâce à 
son expérience et à sa structure 
d'accueil, Heller assure désormais en 
France l'importation des miniatures 
Corgi Toys et, surtout, des maquet- 
tes Monogram. 

On le voit, les efforts de redressement 
entrepris voici trois ans par notre 
fabricant national ont porté leurs 
fruits, et les responsables de Heller 
ont toutes les raisons d'envisager 
l'avenir avec optimisme. 

Les nouveautés 85. 


La liste des nouveautés Heller 85 est 
moins fournie que les années pas- 
sées, d'autant plus que plusieurs de 
ces nouveautés ne sont en fait que 
des adaptations de modèles exis- 
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tants. C’est ainsi que nous seront pro- 
posés au 1/72ème un Nord 2502 
« Noratlas >, un < Super G. Constel- 
lation » et un C-118 « Liftmaster » ; 
au 1/48ème un hélicoptère < Ecu- 
reuil » en version Gendarmerie et au 
1/35ème un « Super Frelon » équipé 
de missiles « Exocet ». 

Les seules vraies nouveautés, toutes 
deux au 1/72ème, seront un Boeing 
707 Intercontinental et un « Mirage » 
F-1CR dont on nous a assuré qu'il 
était une refonte complète du moule 
du F-1B/C existant ; petite observa- 
tion toutefois : la sortie de cette boîte 
entrainera la disparition de l'option 
biplace. Avis aux amateurs, qui peu- 
vent encore constituer leurs stocks ! 
Du côté de Bobkit, nous trouverons 
au 1/72ème un « Transall » en ver- 
sion postale, un F-16 et un « Super 
Puma » proposé en version civile ou 


militaire (avec missiles < Exocet >). 
Ces nouveautés seront accompa- 
gnées, ձ la méme échelle, d’un set 
«Commandos > comportant des 
figurines, un hélicoptére Hughes 500 
M « Defender », une jeep, un camion 
Renault et un VAB (Véhicule de 
YAvant Blindé) ainsi que d'un set 
« Airport » avec figurines, camion de 
pompiers, camion citerne et un très 
intéressant ensemble de piste com- 
posé d'un tracteur Tracma, d'un 
groupe de démarrage et d'une remor- 
que à oxygène, tous trois du modèle 
utilisé par l'Armée de l'Air. 
Malheureusement, l'annonce de ces 
nouveautés s'accompagne de coupes 
sombres au niveau du catalogue, et 
de très nombreux modèles sont sup- 
primés. En voici la liste : 

Au 1/72ème : 

Nieuport Delage NiD 622 


Morane Saulnier MS 225 Saab 91 « Safir » 
Morane Saulnier MS 230 Saab J 32« Lansen > 
Dewoitine D 500/D 501 PZLP11c 


Dewoitine D 510 
Caudron C 635 « Simoun » 


PZL P 23 « Karas > 
Polikarpov 1-153 


Bloch MB 152 Yak3 

Caudron C 714 MiG 19 

Dewoitine D 520 MiG 21 

Morane Saulnier MS 406 Au 1/48ème et au 1/50 ème : 
Curtiss H 75 A3 Piper L-4 « Cub » 


Grumman F6F « Hellcat » 
SNCASE « Mistral » 

Republic F-84 G « Thunderjet » 
N.A. 1-28 < Fennec > 

Bücker Bu 133 < Jungmeister > 
Focke Wulf FW 156 < Stosser > 
Arado Ar-96 

Messerschmitt Bf 109 B/ C 
Messerschmitt Bf 109 F 
‘Supermarine < Spitfire > MK V 
De Havilland DH 89 

Saab J29 < Tunnan > 


« Alpha Jet » 

Republic F-84 F 

SA315B « Lama » 

Mudry CAP-20 L 
VVassmer WA 81 € Piranha > 
Socata MS 235 GT « Rallye » 
Fournier RF-6B 

Stampe SV 4C 

Cessna F-337 < Skymaster » 
Cessna 150 < Commuter » 


Ecoulement (dispositifs de contrôle de I’) 

Plus ou moins ignoré à l’origine de l'aviation, le mode d'écoulement 
des filets d'air autour d’un avion (airflow) est devenu au cours de la 
progression des sciences aérodynamiques un des soucis majeurs 
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des spécialistes. Dès que l’on est parvenu à visualiser les filets d'air, 
les résultats obtenus ont donné des maux de tête aux techniciens. 


En écoulement laminaire, courbe ou turbulent, les célèbres brins de 
laine dont on parsemait les surfaces à étudier étaient soumis à telle- 
ment de facteurs divergents qu'ils donnaient parfois de fausses 
indications. On eut recours en soufflerie à des projections de fumée 
à l'avant des maquettes d'avions, d'ailes ou d'hélices et aussi à des 
nappes de minuscules bulles de savon. A l'époque de ces études - 
années 30 ou 40 - elles permirent de mette au point les raccorde- 
ments aile-fuselage et les volets hypersustentateurs à mouvements 
complexes, ce qui n'était pas rien. 

On en sait maintenant bien plus sur l'écoulement et la manière dont 
les filets d'air produisent ou subissent les traînées, les pressions, les 
pertes et les intéractions. Les aérodynamiciens se servent naturelle- 
ment de toutes ces données en fonction de leurs besoins mais il est 
un sujet qui revient toujours d'actualité à mesure que les avions 
franchissent les limites des performances connues et entrent en 
écoulement supersonique ou bien adoptent des géométries nouvel- 
les comme flèche positive ou inverse et que la couche limite (voir 
lexique n° 141) tend à se décoller ; ce sujet brûlant, c'est rester maî- 
tre de l'écoulement. 


C'est donc dans le domaine des astuces aérodynamiques, des 
rattrapages et des formes nouvelles que l'on trouve ces dispositifs 
qui prennent parfois les noms ambitieux de « plein rendement 
aérodynamique > ou de € système de commande de l'écoule- 
ment ə. 1 s'agit généralement de transformer un écoulement turbu- 
lent en écoulement laminaire, de rattraper une couche limite par un 
piège approprié ou, sur une hélice à rotation rapide, d'adopter une 
forme de cimeterre pour retarder l'apparition des phénomènes 
supersoniques en bout de pale. 


On trouve donc des cloisons aérodynamiques (wing fence), des 
cloisons marginales (end plate) qui évitent les pertes d'écoulement 
(voir lexique n° 121), les cloisons d'écoulement latérales ou aigret- 
tes et moustaches à l'avant des fuselages (strake) et les petites sur- 
faces, sortes d”onglets ou de becs fixes montés sur le bord d’atta- 
que, parfois à l'emplanture, qui retardent le décrochage. 


II peut se constituer aussi une zone assez inerte dans la couche 
limite en arrière du profil, là où se situent les ailerons. D'une 
manière économique, on peut installer des générateurs de turbu- 
lence en amont des ailerons. Ces épis, parfois disposés en calage 
alternés, sont des turbulateurs (turbulator) de la taille de l'épais- 
seur de la couche limite. lls vont créer un régime tourbillonnaire qui 
redonne de l'énergie à l'écoulement. Une autre solution reste 
d’épaissir le bord de fuite de l’aileron, pour, cette fois, rattraper la 
couche limite décollée... 
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